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Tutkimuksen tekijä on työssään raskaanliikenteenvalvonnan yhteydessä havainnut, 
ettei luvanvaraiseen tavaraliikenteeseen liittyvä lainsäädäntö tue tehokasta ja tarkoi-
tuksenmukaista valvontaa. Keskustelut aiheesta muiden yksiköiden liikenteenvalvon-
taa suorittavien henkilöiden kanssa tukee tätä olettamaa. Lisäksi poliisin liikenteen 
valvonnan yhteydessä havaitsemien kuljetusyritysten rikkomusten kirjaaminen valta-
kunnalliseen liikenneluparekisteriin ei ole johtanut seuraamuksiin. 
 
Teoriaosuus perustui EU-, sekä kansalliseen lainsäädäntöön, elinkeino-, liikenne-, ja 
ympäristökeskusten (ELY-keskus) ja liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuihin sekä 
eri viranomaisten internet- sivustoihin. Tutkimuksen empiirisen osuuden tarkoitus oli 
kartoittaa liikkuvan poliisin Kouvolan henkilöstön näkemys nykyisen tavaraliikenne-
lainsäädännön toimivuudesta ja miten sitä tulisi soveltaa. Tämä tehtiin paperisella ky-
selylomakkeella. Lisäksi kyselyssä selvitettiin henkilöstön näkemys lupajärjestelmästä 
ja liikenneluparekisterin toimivuudesta ja tarkoituksenmukaisuudesta. Tutkija haastat-
teli myös ELY-keskuksen edustajan, jotta tutkimukseen saatiin mukaan lupaviran-
omaisen näkemys siitä, miksi lupia ei peruta rikkomuksien takia. 
 
Tutkimuksessa kävi ilmi, että liikkuvan poliisin Kouvolan yksikön henkilöstö oli sitä 
mieltä, ettei tavaraliikennelaki ole täysin selkeä kaikilta osin, eikä se tue tehokasta 
valvontaa. Henkilöstön näkemyksessä siitä, miten tavaraliikennelakia tulisi soveltaa, 
oli myös joissain kohdin poikkeamaa. ELY-keskuksen tarkastajan haastattelussa kävi 
ilmi, että poliisin havaitsemat rikkomukset eivät olleet vaikuttaneet lupien peruuttami-
seen, mutta ne olivat vaikuttaneet lupaharkintaan uusien lupahakemusten ja lupien jat-
kohakemusten yhteydessä, sekä aiheuttaneet varoituksia liikenteestä vastaaville henki-
löille. 
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The legislation about commercial transport of goods on the road doesn’t support en-
forcement in effective and appropriate way. Discussions between personnel of other 
units support this assumption. Police also have a strong belief that infringements in 
road freight transport they have noticed and recorded in national register, hasn’t any 
affect in the permit consideration. 
The theoretical part was based on EU- and national legislation, publications of the 
Centre for Economic Development (ELY- centre), Transport and the Environment and 
Ministry of Transport and Communications, also internet pages of various authorities. 
The aim of the empirical part was to research the opinion of Traffic Police Kouvola 
unit personnel about current legislation of commercial transport of goods on the road 
and how they apply it. The research was made in a paper questionnaire. Another goal 
was to survey the personnel’s opinion about license system and freight traffic permit 
register. A representative of ELY- centre was also interviewed to clarify the reason 
why the infringements that police has noticed doesn’t cause cancellation of freight 
traffic permit. 
The survey confirmed the assumption that personnel of the unit thought that law on 
commercial transport of goods on the road isn’t appropriate in all respects and it 
doesn’t support effective enforcement. It was also detectable that the answers showed 
some variation how the legislation should be applied. The result of the interview was 
that the infringements that police has noticed and recorded haven’t really affected any 
cancellation of permits, but the recorded infringements have affection in case of new 
freight traffic permit application or in case of renewal of the permit. Penalties that po-
lice have given, have also caused cautions for license holders. 
 
 
  
 
SISÄLLYS 
 
TIIVISTELMÄ                        2 
ABSTRACT        3 
1 JOHDANTO 6 
2 TUTKIMUKSEN TAVOITTEET 7 
3 TUTKIMUKSEN SUHDE OLEMASSA OLEVAAN AINEISTOON 8 
4 LAINSÄÄDÄNTÖ 9 
5 LUPATYYPIT JA NIIDEN KÄYTTÖTARKOITUS 10 
5.1 Yhteisölupa, yhteisöluvan jäljennös ja kuljettajatodistus 10 
5.2 Kotimaan liikennelupa ja liikennetraktorilupa 11 
5.3 Kuljetuslupa, läpikulkulupa ja CEMT- lupa 11 
6 LUPAVELVOLLISUUS 12 
6.1 Lupavelvollisuudesta vapautettu tavaraliikenne 13 
6.2 Oma tavara 15 
6.3 Tilapäinen liikenne eli kabotaasi 16 
6.4 Lupamenettely 17 
7 VALVONTA 18 
7.1 Kuljetusketjun vastuu 22 
7.2 Seuraamukset 23 
7.3 Luvan peruminen liikennerikkomusten perusteella 24 
7.4 Tiedonkulku poliisi-lupaviranomainen 31 
7.5 Yhteisön liikenneluparekisteri 35 
8 RISKILUOKITUSJÄRJESTELMÄ 36 
9 TUTKIMUS 37 
9.1 Kyselytutkimus henkilöstölle 37 
9.2 Kyselytutkimuksen aineiston käsittely 38 
9.3 ELY- keskuksen edustajan haastattelu 40 
10 TULOKSET 40 
10.1 Kyselytutkimuksen tulokset 40 
10.2 Vapaa kerronta 54 
  
 
11 TUTKIMUKSEN LUOTETTAVUUS 55 
11.1 Reliabiliteetti 55 
11.2 Validiteetti 56 
11.3 Tutkimusetiikka 56 
12 POHDINTA 57 
13 LOPUKSI 60 
LÄHTEET 61 
 
  6 
 
 
 
 
1 JOHDANTO 
Maanteitse tapahtuva kaupallinen tavaraliikenne on merkittävä logistiikan osa-alue 
Suomalaisessa yhteiskunnassa. Liikenneviraston tilastojen mukaan kotimaan tavara-
liikenteestä kuljetettiin vuonna 2010 maanteitse 397 miljoona tonnia. Koska tieliiken-
nelainsäädännön mukaisesti raskaanyhdistelmän suurin sallittu kuormattu massa voi 
Suomessa olla 60 000 kg sisältäen ajoneuvojen omamassan, voi ymmärtää, kuinka 
monta kuljetusta tiellämme vuosittain tapahtuu. Tutkimuksen tekijä työskentelee ras-
kasliikennepainotteisessa ryhmässä liikkuvan poliisin Kouvolan yksikössä valvonta-
ryhmän jäsenenä. Raskasliikennepainotteinen ryhmä on perustettu yksikköön keväällä 
2011, joten ryhmän jäsenet pyrkivät kartuttamaan mahdollisimman laajasti tietopoh-
jaansa liittyen alan lainsäädäntöön. Työssään tutkimuksen tekijä tarkastaa päivittäin 
erilaisia tavaraliikenteen lupia. 
Aihe on tärkeä poliisin kannalta, sillä liikenneluvasta selviää kuljetusketjusta vastuus-
sa oleva taho, eli liikenteestä vastaava henkilö, ja hyvin usein vastuussa rikkomuksista 
on muukin henkilö kuin kuljettaja. Valvonnassa havaitut rikkomukset liittyen ajoneu-
vojen kuntoon, ajo- ja lepoaikoihin, ylikuormiin ja vaarallisten aineiden kuljetuksiin 
aiheuttavat usein rangaistusvastuun toteutumisen liikenteenharjoittajalle. Liikennelu-
pajärjestelmän tarkoitus ei siten ole pelkästään varmistaa, että kuljetustapahtuma on 
luvallinen. Nykyisessä liikennelupalainsäädännössä on määritetty, että luvanhakijan 
on luvan saadakseen täytettävä tietyt koulutusvaatimukset ja hänen on hallittava kulje-
tusyritykseen liittyvät eri osa-alueet. Toimiva lupajärjestelmä on keino rajoittaa har-
maata taloutta ja lisääntyvää järjestäytynyttä rikollisuutta. Nykyhallitus on ottanut juu-
ri harmaan talouden ja talousrikollisuuden torjunnan erityistavoitteekseen, toimiva 
lainsäädäntö on oleellinen keino tulokselliseen valvontaan. Eri tiedotusvälineissä on 
ollut näkyvästi esillä ”Harmaa talous, musta tulevaisuus” kampanja.  
Tutkimuksen tekijä kokee nykyisen lainsäädännön ja lupajärjestelmän jossain määrin 
puutteelliseksi ja vaikeaselkoiseksi. Luvattoman tavaraliikenteen harjoittaminen, lupi-
en siirtely ajoneuvoista toiseen ja epäselvät vuokrasuhteet ovat vaikeasti selvitettävis-
sä valvovan viranomaisen toimesta. Poliisikunnassa vallitsee myös vahva uskomus, 
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että valvonnan yhteydessä havaituista liikenne- ja ajoneuvorikkomuksista lupaviran-
omaiselle ilmoittaminen valtakunnallisen liikenneluparekisterin (VALLU) kautta, ei 
ole johtanut toimenpiteisiin. Tilannetta ei paranna yhtään se, että työsuojeluviran-
omaisilla on oma rekisterinsä (VATI), joka ei ole yhteydessä VALLU-rekisteriin.  
Lainsäädäntö on poliisille tärkeä työkalu tehdä tuloksellista työtä. Jos säädökset ovat 
vaikeaselkoisia ja poliisimiehelle syntyy mielikuva, että tehty työ ei johda mihinkään, 
ei se voi olla vaikuttamatta motivaatioon. Tämä voi aiheuttaa välinpitämättömyyttä 
valvontaa kohtaan, joka taas ei kannusta kuljetusyrityksiä toimimaan lakien ja asetus-
ten mukaan. 
Tästä opinnäytetyöstä on rajattu pois joukko- ja henkilöliikenteen luvat, jottei aihe 
muodostuisi liian laajaksi ja että tutkielma olisi helppolukuinen selkeä kokonaisuus. 
Tutkimuksen painopiste on Suomen rajojen sisäpuolella tarvittavissa tavaraliikenteen 
luvissa. Lisäksi tutkija pyrkii rajaamaan pois lupaprosessista ne elementit, jotka eivät 
ole oleellisia liikenteenvalvonnan kannalta. 
2 TUTKIMUKSEN TAVOITTEET 
Opinnäytetyön alussa selvitetään, mikä on luvanvaraista tavaraliikennettä ja mikä lu-
vanvaraisuudesta vapautettua tavarankuljetusta tiellä. Seuraavaksi kerrotaan käytössä 
olevista luvista, sitten lupamenettelystä ja siitä siirrytään valvonnan sekä mahdollisten 
seuraamusten kautta tiedonkulkuun ja rekistereihin. Jokaisen eri osa-alueen lopussa on 
merkittynä, mitä lainkohtaa asiassa on sovellettu. 
Tutkimuksen empiirisen osion tavoitteena on kartoittaa valvovan henkilöstön näkemys 
nykyisen lainsäädännön toimivuudesta sekä kysyä heiltä kehitysehdotuksia lakiin, 
valvontaan, rekistereihin ja tiedonkulkuun lupaviranomaisen ja poliisin välillä. Lii-
kenneluvissa olevien tietojen käytettävyyden ja riittävyyden arvioiminen on myös osa 
tutkimusta. Tutkija pyrkii selvittämään, mikä on valvontaa suorittavan henkilöstön 
motivaatio, osaamisen taso ja kokevatko he tarvitsevansa lisäkoulutusta. Tutkimuksen 
tarkoitus on myös kartoittaa, onko Kouvolan yksikön henkilöstöllä yhtenäinen näke-
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mys luvanvaraisen tavaraliikenteen valvonnan käytännöistä ja varsinkin sanktioinnis-
ta. 
Tutkija pyrkii myös selvittämään, mikseivät raskaanliikenteen valvonnan yhteydessä 
annetut sanktiot kuljetusyrityksille tai niiden kuljettajille tosiasiassa vaikuta lupahar-
kintaan tai aiheuta lupien peruuttamista. Tämän kysymyksen tutkija pyrkii ratkaise-
maan Uudenmaan ELY-keskuksen edustajan haastattelulla. ELY-keskuksen tarkasta-
jan haastattelua käytetään myös lähteenä tämän raportin eri osa-alueilla. 
Suomen Kuljetus ja Logistiikka (SKAL) ry:llä on oma näkemyksensä, miten tavaralii-
kennelakia ja valvontaa tulisi kehittää. Opinnäytetyön tekijä tuo SKALin näkemyksen 
esiin pohdintaosiossa. Apuna tutkija käyttää SKALin liittokokousaloitteita, on mie-
lenkiintoista nähdä, miten valvovan viranomaisen ja valvonnan kohteen ajatukset koh-
taavat. 
3 TUTKIMUKSEN SUHDE OLEMASSA OLEVAAN AINEISTOON 
Tällä hetkellä poliisilla ei ole virallista valvontaohjetta liittyen tavaraliikennelupien 
valvontaan. Tämä on sikäli mielenkiintoista, että lähes kaikille muille liikenteenval-
vontamuodoille on määritelty virallinen ohje tai määräys. Esimerkkeinä mainittakoon 
kuljettajan ajo- ja lepoajat sekä kuorman sidonta.  
Opinnäytetyön tekijä on havainnut, että joillain poliisimiehillä on vielä käytössä mo-
niste Luvanvaraisesta liikenteestä (Koskinen 2003), joka on laadittu siis vuonna 2003. 
Silloin voimassa oli vielä laki luvanvaraisesta tavaraliikenteestä tiellä 1093/2002 eikä 
nykyinen laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiellä 2006/693. Monisteessa on edel-
leen monia käyttökelpoisia valvontataktisia tietoja ja luvanvaraisen tavaraliikenteen 
määritelmiä, joten tutkimuksen tekijä tukeutuu monisteeseen siltä osin, kun sen tiedot 
vastaavat nykyistä lainsäädäntöä. Lisäksi tutkimuksen tekijä käyttää apunaan raskaan-
liikenteen valvontakurssin yhteydessä esitettävää PowerPoint- esitystä. (Rantahakala 
2011.) Kumpikaan edellä mainituista dokumenteista ei kuitenkaan omaa mitään viral-
lista merkitystä, vaan ne ovat niiden tekohetkellä vallinneeseen lainsäädäntöön liitty-
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vää oppimateriaalia. Niitä ei siis ole laatinut tai hyväksynyt sisäasiainministeriö, lii-
kenne- ja viestintäministeriö tai poliisihallitus.  
Osa liikkuvan poliisin henkilöstöstä saa täydennyskoulutusta luvanvaraisesta tavara-
liikenteestä raskaanliikenteenvalvontakurssilla, mutta tietotaidon ylläpito on suurelta 
osin henkilöstön oman aktiivisuuden varassa, kuten myös muuttuvan lainsäädännön 
kertaaminen. (Salminen 2011,6.) Kysymys on siis suurelta osin henkilöstön motivaa-
tiosta valvontaa kohtaan. Liikenneturvallisuuden pitkän aikavälin tutkimus- ja kehit-
tämisohjelma LINTU 2 on paneutunut aiheeseen liikennerikosten vaikutuksesta lii-
kennelupiin. Tutkimus on valmistunut 2007 liikenne- ja viestintäministeriön yhteis-
työnä yhdessä eri viranomaisten kanssa, mukana oli myös liikkuvan poliisin edustajia.  
4 LAINSÄÄDÄNTÖ 
Valvontaa suorittavalle viranomaiselle sekä lupaviranomaiselle tärkein normisto lu-
vanvaraisesta tavaraliikenteestä on laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiellä, 
693/2006. Tieliikennelaissa 3.4.1981/267 määritellään poliisin toimivaltuudet suorit-
taa valvontaa ja tarkistaa asiakirjoja. Ajoneuvolaki 11.12.2002/1090 määrittää eri ajo-
neuvotyypit. Esitutkintalaki 30.4.1987/449 säätelee, milloin poliisin on rikoksen joh-
dosta suoritettava esitutkinta ja missä tapauksissa rikosilmoitus on kirjattava. Rikosla-
ki 19.12.1889/39 määrittää rangaistusvaatimusmenettelyn ja rikesakon käytön, siinä 
säädetään myös rikoshyödyn menettäminen. 
Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1071/2009 maantieliikenteen har-
joittajan ammatin harjoittamisen edellytyksiä koskevista yhteisistä säännöistä (EU:n 
liikenteenharjoittaja-asetus) astui voimaan 4.12.2011, tämän johdosta Suomen lain-
säädäntöä oli muutettava vastaamaan unionin lainsäädäntöä. Tämän johdosta lakiin 
kaupallisista tavarankuljetuksista tiellä annettiin muutokset 16.12.2011 eduskunnan 
päätöksellä, muuttunut lainsäädäntö tuli voimaan 19.12.2011. Osa muutoksista astui 
voimaan heti, osa vasta siirtymäajan jälkeen. (Laki kaupallisista tavarankuljetuksista 
tiellä annetun lain muuttamisesta, 1283/2011). Tässä opinnäytetyössä keskitytään pää 
asiassa sen julkaisupäivänä voimassa olevaan lainsäädäntöön, mutta otetaan myös 
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kantaa vuonna 2012 liikennelupajärjestelmään tuleviin merkittäviin muutoksiin. Li-
säksi 21.12.2009 asetettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 
1072/2009 maanteiden kansainvälisen tavaraliikenteen markkinoille pääsyä koskevista 
yhteisistä säännöistä (EU:n tavaraliikenneasetus) vaikuttaa kansalliseen lainsäädän-
töön. 
5 LUPATYYPIT JA NIIDEN KÄYTTÖTARKOITUS 
5.1 Yhteisölupa, yhteisöluvan jäljennös ja kuljettajatodistus  
Yhteisöluvalla tarkoitetaan jäsenvaltion alueelle tai sen alueelta taikka yhden tai use-
amman jäsenvaltion alueen kautta tapahtuvan maanteiden tavaraliikenteen lupaa. Täs-
sä tapauksessa yhteisöön luetaan mukaan kaikki Euroopan talousalueen (ETA) valtiot, 
eli EU-maat sekä Liechtenstein, Islanti ja Norja. Sveitsi ei kuulu ETA:an, mutta se on 
kahdenkeskisellä sopimuksella vapautettu lupavelvollisuudesta. Yhteisölupa ei oikeu-
ta tavarankuljetukseen Ahvenanmaan maakunnassa.(TavliikL 2. §.) 
Yhteisöluvan jäljennös on lupaviranomaisen antama ja oikeaksi todistama jäljennös 
alkuperäisestä yhteisöluvasta. Alkuperäinen lupa on luvanhaltijan hallinnassa turvalli-
sessa paikassa ja ajoneuvossa kuuluu olla oikeaksi todistettu jäljennös. (TavliikL 2. §.) 
Suomessa yhteisölupa on vaaleansininen kaksipuolinen A4-kokoa oleva asiakirja. Po-
liisi on valvonnan yhteydessä havainnut, että käytäntö ei ole kaikissa maissa sama, jo-
ten ulkomaalaisissa ajoneuvoissa on hyväksytty alkuperäinen lupa. 
Kuljettajatodistus on yhteisölupaan liittyvä asiakirja ja se on tarkoitettu ETA-
valtioiden ulkopuolelta tulevien kuljettajien mukana pidettäväksi. Todistus vaaditaan 
siis kolmannen maan kansalaisilta, jotka toimivat kuljettajina ETA-maihin rekiste-
röidyissä yrityksissä. Kuljettajatodistuksen tarkoitus on varmistaa, että kuljettajille on 
selvitetty heidän oikeutensa ja velvollisuutensa, heille maksetaan alakohtaisesti hy-
väksyttyä palkkaa sekä työsuhteessa noudatetaan muutoinkin sen maan lakia, jossa 
kuljetustoiminta pääasiallisesti tapahtuu. Samalla pyrkimys on karsia harmaata talout-
ta. (TavliikL 2. §; HE 24/2006.) 
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5.2 Kotimaan liikennelupa ja liikennetraktorilupa 
Kotimaan liikennelupa oikeuttaa kaupalliseen tavarankuljetukseen muualla Suomessa 
kuin Ahvenanmaan maakunnassa. Kotimaan liikennelupa on ajoneuvokohtainen ja sen 
alkuperäiskappale on säilytettävä liikennettä harjoittavassa ajoneuvossa. (TavliikL 2. 
§.) Luvan ajoneuvokohtaisuus ei kuitenkaan tarkoita sitä, että siinä olisi erikseen yksi-
löity jokin tietty ajoneuvo, esimerkiksi rekisterinumeron perusteella. Asia oli näin en-
nen kuin yhteisölupa tuli käyttöön, termi ajoneuvokohtainen on jostain syystä edelleen 
jätetty lainsäädäntöömme. 
Liikennetraktoriluvalla voi suorittaa kaupallista tavarankuljetusta muualla Suomessa 
kuin Ahvenanmaalla käyttäen liikennetraktoria. Liikennetraktoriluvan alkuperäiskap-
pale on säilytettävä liikennettä harjoittavassa liikennetraktorissa. (TavliikL 2. §.) Lii-
kennetraktorilla tarkoitetaan ajoneuvolain 14. §:n mukaista tavarankuljetukseen tar-
koitettua kuormaa kantavaa nestepainetoimisella runko-ohjauksella varustettua trakto-
ria, sekä muita traktoreita joita käytetään tavaran kuljetukseen kytkentämassaltaan yli 
10 tonnin perävaunulla varustettuna.  
Ahvenanmaan maakunnassa toimivaltainen lupaviranomainen on Ahvenanmaan valti-
onvirasto. Ahvenanmaan maakunnan hallituksen myöntämä liikennelupa oikeuttaa 
kuljettamaan tavaraa Ahvenanmaan ja muun Suomen välillä. (TavliikL 3. §.) 
5.3 Kuljetuslupa, läpikulkulupa ja CEMT- lupa  
Kuljetusluvalla voi ulkomailla rekisteröityä kuorma-autoa tai raskasta perävaunua 
käyttää Suomessa taikka Suomessa rekisteröityä kuorma-autoa tai raskasta perävaunua 
ulkomailla. Kuljetuslupia ovat kahdenkeskinen lupa sekä kolmannen maan lupa. Kah-
denkeskisellä luvalla tarkoitetaan Suomen ja toisen valtion väliseen liikenteeseen tar-
koitettua kuljetuslupaa. (TavliikL 1. §). Esimerkki: Venäläinen kuorma-auton ja perä-
vaunun yhdistelmä tuo suomalaiselle tehtaalle raaka-aineita, autossa täytyy olla kulje-
tuslupa. Yleisempi nimitys kyseisestä dokumentista on matkalupa. Kuorma-auto saa 
viedä samalla luvalla paluukuorman Suomesta Venäjälle. Perävaunu voi kyseisessä ti-
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lanteessa olla rekisteröitynä johonkin kolmanteenkin valtioon, tulo- ja paluukuljetuk-
sen aikana voi olla eri perävaunu. 
Kolmannen maan lupa merkitsee kahden sellaisen valtion välistä lupaa, joista kumpi-
kaan ei ole ajoneuvon rekisteröintivaltio (Tavaraliikenteen luvat). Esimerkiksi jos äs-
ken mainittu kuorma-auto purettuaan kuorman suomalaiselle tehtaalle ja ottaa sieltä 
kuorman, jonka se kuljettaa Suomesta Viroon, täytyy ajoneuvosta löytyä kolmannen 
maan lupa. Kahdenkeskinen lupa ei enää riitä, koska matka suuntautuu sopimuksen 
valtioiden ulkopuolelle. Kolmannen maan luvilla voi kuljettaa tavaraa vain yhteen 
suuntaan, eli se on kertalupa. Tulli merkitsee lupaan tavaran rajanylityksen, ja kun ta-
vara on toimitettu kohteeseen, lupa on käytetty. Läpikulkulupa oikeuttaa nimensä mu-
kaisesti vain kulkemaan jonkin valtion läpi. 
Lisäksi tavaraliikennettä kahden eri valtion sijaitsevan lastauspaikan välillä voi har-
joittaa CEMT-luvalla.  Luvasta ilmenee maat, joissa se on voimassa. CEMT-lupa oi-
keuttaa myös läpikulkuun kaikissa CEMT-sopimusmaissa. On syytä tiedostaa, että 
CEMT-sopimukseen kuulu muitakin maita, kuin ETA-maat. CEMT-luvalla luvanhal-
tijan ajoneuvo voi suorittaa kolme kuormattua kuljetusta, jonka jälkeen ajoneuvon on 
palattava rekisteröintimaahansa. (Tavaraliikenteen luvat.) 
6 LUPAVELVOLLISUUS 
Pääsääntö on, että tavarankuljetukseen ajoneuvolla tiellä korvausta vastaan tarvitaan 
lupa. Jos tavara kuljetetaan korvausta vastaan vuokratulla ajoneuvolla, jonka kuljetta-
jana toimii vuokralle antaja tai vuokralle antajan palveluksessa oleva tai vuokralle an-
tajan tehtävään osoittama tai välittämä tai muulla näihin tavalla järjestämä henkilö, 
liikenteenharjoittajana pidetään vuokralle ottajan asemasta vuokralle antajaa. (Tav-
liikL 5. §). Esimerkki: tehdas haluaa, että sen valmistamaa tavaraa kuljetetaan tehtaal-
ta satamaan. Tehtaalla ei ole siihen tarvittavaa kalustoa, joten se vuokraa kuorma-
auton ja perävaunun yhdistelmän kuljetusliikkeeltä. Tehtaalla ei ole myöskään ajo-
oikeutta omaavaa kuljettajaa kuorma-autolle, joten auton mukana tulee kuljettaja, joka 
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on työsuhteessa vuokralle antajaan. Vaikka tehdas maksaa kuljetuskustannukset, toi-
mii liikenteenharjoittajana yhdistelmän vuokralle antanut kuljetusliike. 
Tavaraliikennelakia sovelletaan siis kaupalliseen tavarankuljetukseen tiellä, sekä kul-
jetuslupaa edellyttävään kansainväliseen tavaraliikenteeseen. Tavaraliikennelaissa tiel-
lä tarkoitetaan yleiselle liikenteelle tarkoitettua tietä tai katua ja ajoneuvolla autoa ja 
liikennetraktoria. Eli liikennelupaa ei vaadita, jos kuljetustapahtuma koskee liikenteel-
tä eristettyä satamaa, varastoaluetta, työmaata tai muuta vastaavaa aluetta, eikä tiellä, 
jonka käyttäminen vaatii tienomistajan lupaa. Edellä mainittu vapautus ei koske kui-
tenkaan kuljetuslupaa ja kuljettajatodistusta. (TavliikL1. §.) 
6.1 Lupavelvollisuudesta vapautettu tavaraliikenne 
Luvanvaraisen tavaraliikenteen tärkein vapautus on tavaraliikennelain 1. §: lakia ei 
sovelleta oman tavaran kuljetukseen. Kaupallisen tavaraliikenteen luvanvaraisuudesta 
on vapautettu eräitä tavarankuljetuksia tiellä (TavliikL 7. §). Valvovan viranomaisen 
on syytä tiedostaa seuraavat poikkeukset lupavelvollisuudesta: 
1) tavaran kuljetusta ajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu ko-
konaismassa on enintään 2 000 kiloa, kokonaismassa tarkistetaan rekisteriotteesta; 
2) tavaran kuljetusta opetusministeriön koulutuksen järjestämisluvan haltijan kuljetta-
jan ammattiopetuksen yhteydessä; 
3) elinkeinotoiminnan yhteydessä siihen tavanomaisesti liittyvää tavaran kuljetusta 
elinkeinoharjoittajan hallinnassa olevalla ajoneuvolla; 
4) työurakoiden tai muiden sopimuksen kohteena olevien työkokonaisuuksien yhtey-
teen kuuluvaa tavaran kuljetusta urakoitsijan tai muun suoritusvelvollisen hallinnassa 
olevalla ajoneuvolla, jos tiellä suoritetun kuljetuksen kuljetuskustannusten osuus on 
enintään 30 prosenttia urakasta tai työkokonaisuudesta; 
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5) maa-, metsä-, eläin- tai kalatalouden kuljetusta näiden alojen elinkeinoharjoittajan 
hallinnassa olevalla liikennetraktorilla 50 kilometrin etäisyydelle elinkeinoharjoittajan 
maa- ja metsätilasta taikka eläin- tai kalatalouden harjoittamispaikasta sekä koko tä-
män sijaintikunnan alueella; 
6) kotihoidon palveluun liittyvää kuljetusta tämän alan elinkeinonharjoittajan palve-
lussa olevalla ajoneuvolla yhden kunnan alueella; 
7) tien ja kadun hoitoon liittyvän maa-aineksen, veden suolan tai muun vastaavan ai-
neen levittämistä tielle tai kadulle; 
8) konsernin tai siihen verrattavan yhtymän, kunnan, kuntayhtymän tai yhteisön, jossa 
kunnalla on määräysvalta, sisäistä kuljetusta sen hallinnassa olevalla ajoneuvolla; 
9) kunnan, kuntayhtymän tai yhteisön, jossa kunnalla on kirjanpitolain mukainen mää-
räysvalta, sisäistä kuljetusta sen hallinnassa olevalla ajoneuvolla; 
10) postipalvelulaissa tarkoitettua postinkuljetusta postitoimenluvan haltijan hallin-
nassa olevalla ajoneuvolla tai postinkuljetusta, mukaan lukien sanomalehdet ja postin-
kuljetuksen yhteydessä tavanmukaisesti tapahtuva osoitteellinen lehtien, mainosten ja 
pakettien jakelu, postitoimenluvan haltijaan työsuhteessa olevan henkilön hallinnassa 
olevalla ajoneuvolla; 
11) ruumiinkuljetusta; 
12) kuljetusta, josta työnantaja maksaa palkansaajalle verohallinnon verottomana hy-
väksymän suuruisen korvauksen työtehtäviin liittyvien tavaroiden kuljettamisesta pal-
kansaajan hallinnassa olevalla ajoneuvolla. 
Kohtien 3,5 ja 6 kuljetusten kustannusten osuus saa olla enintään 30 prosenttia koko 
tilikaudella, kuljetusten osuuteen lasketaan kuljettajan osuus tavaran kuormaamisessa 
ja purkamisessa.  
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6.2 Oma tavara 
Keskustelua herättää aika ajoin lehtien yleisönosastolla ja netissä traktorin peräkärryil-
lä suoritettujen kuljetusten luvanvaraisuus. Polttoainemaksusta annetun lain 7. §:n 
mukaisissa kuljetuksissa käytettyjä traktoreita ei katsota liikennetraktoreiksi, vaikka 
ne teknisiltä ominaisuuksiltaan sellaisia olisivatkin. Valvovan viranomaisen kannalta 
tärkeintä on muistaa, että oman tavaran kuljettamiseen ei sovelleta tavaraliikennelain-
säädäntöä. Esimerkki: maatalon isäntä kuljettaa omasta metsästään tekemäänsä polt-
topuuta myyntiin, liikennelupaa ei tarvita, vaikka traktori tai traktorin ja perävaunun 
yhdistelmä olisi luokiteltu teknisten ominaisuuksien takia liikennetraktoriksi. Samai-
nen maatalon isäntä voi kuljettaa myös toisen henkilön omistamaa polttopuuta oman 
asuinkuntansa alueella tai 50 kilometrin säteellä maa- ja metsätilasta ja saada kulje-
tuksesta korvauksen, kyseessä ei ole oman tavaran kuljetus, mutta kyseessä tavaralii-
kennelain 7. §:n viidennen kohdan mukaisesti luvanvaraisuudesta vapaa kuljetus. 
Käsite ”oma tavara” ei ole aina yksinkertainen. Jos esimerkiksi maa-aineksen omistaja 
toimittaa sorakuopastaan soraa asiakkaalle, niin kyseessä ei ole maa- ja metsätalouden 
kuljetus, mutta kyseessä on oman tavaran kuljetus. Tulkinnanvarainen on tilanne, jos-
sa henkilö ostaa maa-ainesta toiselta henkilöltä, kuljettaa sen omaan tilapäiseen varas-
toon ja sitten kuljettaa sen eteenpäin seuraavalle asiakkaalle ja ottaa maksun pelkästä 
maa-aineksesta. Jos asiaa kysytään kuljetusyrityksiltä, ovat he varmasti sitä mieltä, et-
tä kyseessä on luvanvarainen kuljetus ja keino kiertää liikennelupien hankinta. Samal-
la vakuutusten hinnat ovat edullisemmat. Mutta henkilö pystyy kuitenkin luotettavalla 
tavalla esittämään, että omisti tavaran kuljetushetkellä ja pääasiallinen tulo on jäl-
leenmyynnistä. 
Jos tarkoitus on kiertää lupavelvollisuutta, eivät tällaisten kuljetusten suorittajat laita 
laskuun erikseen kuljetusten osuutta, vaan ne sisältyvät tavaran hintaan ja hinta kattaa 
kuljetuskustannukset. Eli vaikka kuljetettu tavara ei olisi omaa, niin saako sitä ”tal-
koohengessä” kuljettaa ilman lupaa? Ongelmallisia tilanteita, joita ei käytännössä pys-
tytä selvittämään tai se vaatisi valvovalta viranomaiselta perusteellista tietämystä eri 
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aineiden ja materiaalien todellisista markkinahinnoista, sekä pitempiaikaista seurantaa 
kuljetustoiminnan osalta. 
Selkeämpi on tilanne, jossa yrittäjä ottaa asiakkaalta tilauksen vastaan ja sitten vasta 
kuljettaa sen jonkun toisen hallinnasta suoraan asiakkaalle, esimerkiksi polttoöljyyn 
kuljetukseen soveltuvan kaluston omistaja vie polttoöljyä suoraan jalostamolta asiak-
kaille, kuljetus vaatii liikenneluvan. Samoin, jos yrittäjä omistaa huoltoaseman ja vie 
polttoöljyä sinne jalostamolta varastoon ja jakelee osan samalla asiakkaille tilauksia 
vastaan, kuljetus vaatii hallintaoikeuden lyhytaikaisuuden takia liikenneluvan. Poltto-
öljy on jo tosiasiallisesti ollut muun henkilön omistuksessa kuljetuksen aikana ja kul-
jetuksen suorittajalle pääasiallinen korvaus syntyy kuljetuksesta, ei polttoaineen jäl-
leenmyynnistä. Mutta jos yrittäjä vie kaiken omistamansa polttoaineen huoltoasemal-
lensa varastoon ja jakelee sitä vasta sitten eteenpäin tilauksien perusteella, on omis-
tusoikeus silloin selkeä ja kuljetus ei vaadi liikennelupaa.  
Maaseudun tulevaisuudessa oli artikkeli 14.3.2012, jossa kerrottiin, että liikenne- ja 
viestintäministeriössä on aikomus laajentaa luvanvaraisuutta koskemaan myös muita 
traktoreita, kuin liikennetraktoreita. Tämä muutos koskisi lähinnä tavaran kuljetuksia, 
joissa kuljetuksen osuus on enintään 30 prosenttia kokonaisurakasta. Ministeriö halu-
aisi poistaa tämän jouston sillä perusteella, että kuljetuksen osuuden arvioiminen on 
viranomaisvalvonnan yhteydessä vaikeaa, ellei mahdotonta. Tämä vaikuttaisi liikku-
van poliisin valvonnassa ainakin koneurakoitsijoiden omien konekuljetusten, lumien 
ajon traktorilla, maa-aineksen kuljettamisen urakoiden yhteydessä ja esimerkiksi met-
sähakkeen kuljetuksien valvontaan. Asiassa olisi tarkoitus antaa hallituksen esitys 
toukokuun 2012 loppuun mennessä. (Niittymaa 2012.)  
6.3 Tilapäinen liikenne eli kabotaasi 
Suomen ulkopuolella myönnetyllä yhteisöluvalla voi suorittaa kolme Suomen rajojen 
sisäpuolella tapahtuvaa kuljetusta. Nämä kuljetukset ovat mahdollista tehdä viikon ku-
luessa siitä hetkestä, kun ensimmäisen kansainvälisen kuljetuksen kuorma on purettu. 
Liikennettä ei voida katsoa tilapäiseksi, jos sitä suoritetaan toistaiseksi voimassa ole-
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valla tai yli viikon kestävällä sopimuksella. Liikenne ei ole myöskään tilapäistä, jos 
kuljetukseen käytettävä ajoneuvo on tehnyt yli kymmenen kuljetusta viimeksi kulu-
neiden kolmen kuukauden aikana. (TavliikL 6a. §). Tilapäisestä liikenteestä käytetään 
yleisesti kabotaasi- nimitystä. 
Muun kuin ETA-jäsenvaltiosta olevan liikenteenharjoittajan vastaanottavassa jäsen-
valtiossa harjoittamaa kansallista maanteiden tavaraliikennettä voidaan pitää sallittuna 
tilapäisenä liikenteenä, jos liikenteenharjoittaja voi esittää luotettavat todisteet saapu-
vasta kansainvälisestä kuljetuksestaan sekä kustakin sitä seuraavasta kabotaasimatkas-
ta. Edellä tarkoitettuina luotettavana todisteena voidaan pitää kansainvälisestä kulje-
tuksesta ja sitä seuranneista sisäisistä kuljetuksista selvitystä, joka sisältää seuraavat 
tiedot: 
1) lähettäjän nimi ja osoite 
 2) liikenteenharjoittajan nimi ja osoite 
 3) vastaanottajan nimi ja osoite sekä toimituspäivä, kun tavarat on toimitettu 
 4) tavaroiden haltuunottopaikka ja -aika sekä määräpaikka 
 5) tavaralajin yleisesti käytetty nimitys ja pakkaustapa sekä, kun on kyse vaarallisista 
 tavaroista, tavaran yleisesti hyväksytty nimitys sekä kollien määrä, niiden erityismer-
 kinnät ja numerot 
 6) tavaran kokonaismassa tai sen määrä muulla tavoin ilmaistuna 
 7) moottoriajoneuvon ja perävaunun rekisterinumero  
(EU:n tavaraliikenneasetus 8. artikla.) 
6.4 Lupamenettely 
Yhteisö- ja liikennetraktorilupaa ja niiden jatkoa haetaan kirjallisesti hakijan kotipai-
kan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksesta. ELY-keskus myöntää myös yhtei-
söluvan oikeaksi todetut jäljennökset. (TavliikL 3. § & 17. §.) Kotimaan liikennelupia 
ei ole myönnetty 2.10.1999 jälkeen uusille hakijoille, mutta ELY-keskukset myöntä-
vät jo myönnetyille luville jatkoa samalla tavalla kuin yhteisöluville. Jos luvan uusi-
minen on pantu vireille kuukautta ennen luvan viimeistä voimassaolopäivää, oikeuttaa 
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hakemus harjoittamaan liikennettä asian ratkaisuun asti.(TavliikL 19. §). Yhteisö- ja 
liikennetraktorilupa sekä niiden jatko ja kotimaan liikenneluvan jatko myönnetään 
viideksi vuodeksi kerrallaan. Liikennelupia ei saa luovuttaa muiden käytettäviksi. 
(TavliikL 18. §).  
Kahdenkeskisen luvan ja läpikulkuluvan myöntää tulli. On huomioitava, että tullin 
myöntämällä kahdenkeskisellä luvalla tarkoitetaan Suomalaiselle yritykselle myönnet-
tävää matkalupaa Suomesta ETA-alueen ulkopuolelle.  Liikenteen turvallisuusvirasto 
Trafi myöntää vastavuoroisesti kuljetusluvan ETA-alueen ulkopuolelta Suomeen tule-
ville ajoneuvoille.(TavliikL 22. § 2. mom). SOPIMUS Suomen Tasavallan hallituksen 
ja Venäjän federaation hallituksen välillä kansainvälisestä tieliikenteestä 27.10.1995 
viides artikla määrittää, että sopijamaat toimittavat vuosittain toisilleen lupalomakkei-
ta tavarankuljetusta varten. Suomi on sopinut samansisältöisiä sopimuksia muidenkin, 
lähinnä entisen Neuvostoliiton valtioiden kanssa. Trafi myöntää myös kolmannen 
maan luvan ja CEMT-luvan. (TavliikL 3. §). 
7 VALVONTA 
Poliisimiehen antamasta merkistä on ajoneuvo pysäytettävä ja poliisimiehen niin vaa-
tiessa on kuljettajan esitettävä asiakirja, jonka mukana pitämiseen hän on velvollinen. 
(TLL 93. § ja 94. §). Jos ajoneuvolla harjoitetaan luvanvaraista tavaraliikennettä, niin 
siinä on oltava mukana voimassa oleva alkuperäinen kotimaanliikennelupa, liikenne-
traktorilupa tai kuljetuslupa taikka yhteisöluvan jäljennös sekä mahdollisesti vaadittu 
kuljettajatodistus. Jos kyseessä on kabotaasikuljetus, niin mukana tulee olla luotettava 
todiste tai todisteet eri kuljetustapahtumista. Jos ajoneuvo ei ole luvanhaltijan hallin-
nassa, tulee mukana olla vuokrasopimus tai sen oikeaksi todistettu jäljennös tai muu 
kirjallinen selvitys kuljettajan palvelusuhteesta. Vaadittaessa kaikki edellä mainitut 
asiakirjat ovat esitettävä toimivaltaiselle viranomaiselle, eli poliisi-, tulli- tai rajavar-
tiomiehelle (TavliikL 29. §). 
Kaupalliseen tavarankuljetukseen käytettävästä ajoneuvossa on oltava merkittynä sel-
keästi näkyvällä paikalla yhteisö-, kotimaanliikenne- tai liikennetraktoriluvan haltijan 
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nimi ja yhteystiedot. Viimeisimmässä tavaraliikennelain muutoksessa määriteltiin 
myös, että luvanvaraiseen liikenteeseen käytetty ajoneuvo on merkittävä ajoneuvolii-
kennerekisteriin ammattimaiseen liikenteeseen käytettäväksi.(TavliikL 25. §). Tämä 
lisäys on sikäli tärkeä, että jos ajoneuvo olisi yksityiseen käyttöön rekisteröity, olisi 
sen vakuutusten hinta alhaisempi. Lakimuutosta ei voida kuitenkaan pitää sen hyvästä 
tarkoituksesta huolimatta kovin onnistuneena. Liikenteenharjoittaja voi kiertää kysei-
sen pykälän vuokraamalla kaikki tavaraliikenteeseen käytettävät ajoneuvot, hänhän ei 
ole silloin ajoneuvojen omistaja, eikä hänellä ole velvollisuutta eikä edes juridista 
mahdollisuutta tehdä vaadittua ilmoitusta ajoneuvorekisteriin. Ajoneuvon vuokralle 
antajalla ei ole myöskään velvollisuutta tehdä kyseistä merkintää, koska hän ei harjoi-
ta luvanvaraista tavaraliikennettä. Valtioneuvoston asetus ajoneuvojen rekisteröinnistä 
22. § määrittää, että luvanvaraiseen tavaraliikenteeseen käytettävän ajoneuvon rekiste-
rikilvet ovat laitettava keltaiseen kehykseen.  
Valvonnallisesti hankalinta on todeta, oliko kyseessä todella luvaton kuljetustapahtu-
ma vai oliko lupa vain jostain syystä unohtunut matkasta. Poliisi voi toki valtakunnal-
lisesta liikenneluparekisteristä selvittää, onko liikenteenharjoittajalla ylipäätänsä lupia 
ja vaatia, että lupa toimitetaan paikalle, ennen kuin kuljetustapahtuma voi jatkua. Po-
liisi voi ottaa kuljetukseen käytettävästä ajoneuvosta rekisteriotteen ja -kilvet haltuun-
sa ja palauttaa ne vasta, kun vaadittu lupa on esitetty. (TavliikL 30. §.)  Mutta poliisi 
ei voi varmistua, ettei kyseinen lupa ole toimitettu paikalle jostain muusta saman yri-
tyksen ajoneuvosta, joka suorittaa kaupallista tavarankuljetusta samaan aikaan. Lain-
säädäntö ei rajoita sitä, että voiko kuljetusyrityksellä olla enemmän tai vähemmän lii-
kennelupia kuin sillä on ajoneuvoja käytössä. 
Jos kolmannen maan kansalaisuuden omaava kuljettaja on työsuhteessa EU:n tai 
ETA-alueella olevaan liikenteenharjoittajaan ja häneltä puuttuu vaadittu kuljettajato-
distus, poliisi voi keskeyttää kuljetuksen. (HE 24/2006). Kuljetus voi jatkua vasta, kun 
paikalle saadaan vaadittavan luvan omaava kuljettaja. EU:n tavaraliikenneasetuksen 
12. artiklan mukaisesti voidaan kuljettajatodistuksien myöntäminen keskeyttää, niiden 
myöntämiselle määrätä lisäedellytyksiä tai niitä voidaan perua, jos yritys syyllistyy 
vakaviin rikkomuksiin kuljettajatodistuksiin liittyen. Kyseiset rikkomukset voivat ai-
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heuttaa myös yhteisölupien tai niiden jäljennösten määräaikaisen tai pysyvän peruu-
tuksen. 
Tavaraliikennelaki ei anna suoranaista vastausta siihen, onko tyhjällä ajoneuvolla 
ajaminen kuorman lastauspaikalle tai tyhjänä ajaminen kuormauspaikalta esimerkiksi 
talleille luvanvaraista tavaraliikennettä. Lain ensimmäisessä pykälässä kuitenkin mai-
nitaan ”tätä lakia sovelletaan kaupalliseen tavarankuljetukseen tiellä”. Tutkimuksen 
tekijän näkemys on, että tyhjänä ajaminen ei ole tavaran kuljetusta, eikä siten luvanva-
raista. Mutta ulkomaiselta ajoneuvolta vaaditaan kuljetuslupa myös ilman kuormaa 
ajettaessa. 
Yhteisöluvalla harjoitetun tilapäisen liikenteen lainmukaisuuden valvonta on jokseen-
kin mahdotonta, periaatteessa ainoa keino olisi seurata kuljetusta maasta saapumisesta 
24 tuntia vuorokaudessa aina maasta poistumiseen asti. SKAL on huolissaan laittoman 
kabotaasilikenteen harjoittamisesta Suomessa ja vaatii viranomaisilta lisää valvontaa. 
(Kouvolan sanomat 2012, 5). Asia on sikäli ongelmallinen, että mitään tutkittua ja 
varsinkaan luotettavaa tietoa laittoman kabotaasin määrästä ei ole käytettävissä, eli 
sen määrää voidaan vain arvailla. Toisin kuin CEMT-luvalla, ei yhteisölupaan liitty-
vällä kabotaasiliikenteeseen liity velvollisuutta palata kolmen sisäisen kuljetuksen jäl-
keen yrityksen kotimaahan.  
Luotettavia todistuksia mietittäessä on syytä tiedostaa, että tiekuljetussopimuslain 6. § 
määrittää, että rahtikirja on pakollinen vain kansainvälisissä kuljetuksissa. Eli vaikka 
toisesta jäsenvaltiosta tullut yhteisöluvan omistaja harjoittaa Suomessa kabotaasia, ei 
hänellä ole velvollisuutta tehdä tai pitää mukana rahtikirjaa, kyseessähän on kansalli-
nen liikenne. Käytännössä rahtikirja aina on tehty, mutta koska se ei ole pakollinen, ei 
viranomainen voi sitä vaatia. Vaarallisten aineiden kuljetus on poikkeus, siinä rahtikir-
ja vaaditaan pääsääntöisesti aina. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksista 11c. §.) 
Ajopiirturin kiekkojen merkinnöistä voi selvittää ajoneuvon maassaoloajan ja paikka-
kunnat, joissa ajovuorokausi on alkanut ja loppunut. Nykyisissä digitaalisissa piirtu-
reissa ei enää merkitä kaupunkeja aloitus- tai lopetuspaikoiksi, vain valtiot, joissa ajo-
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vuorokausi alkaa ja päättyy, edes rajanylitystä ei tarvitse merkitä. Rajanylityksestä 
Schengen-alueen sisällä ei passiin tule merkintää, joten tievalvontaa suorittavan polii-
sin keinot selvittää ajoneuvon liikkeet Suomen ja muun EU:n sisällä ovat melko rajal-
liset. 
Aika ajoin eri viranomaiset tai poliitikot tuovat esille huolensa, että esimerkiksi Venä-
läiset suorittavat laitonta kabotaasia Suomessa (KK 390/2006 vp), eli matkaluvalla 
tuodaan kuorma Venäjältä Suomeen, puretaan kuorma, ja ajetaan Suomen sisäisiä kul-
jetuksia ja sitten vasta poistutaan kuorman kanssa tai tyhjänä takaisin Venäjälle tai sit-
ten venäläinen kuorma-auto tulee tyhjänä Suomeen ja suorittaa laitonta kabotaasia ja 
poistuu kuormattuna maasta. Tutkimuksen tekijä on havainnut valvonnan yhteydessä, 
että matkalupaan on merkitty kuorma pääpiirteittäin, esimerkiksi elektroniikkaa tai sit-
ten kuorman kohdalla on viiva, joka merkitsee, että kuormaa ei ole. Lisäksi lupaan on 
merkattu lastauspaikka Venäjällä ja purkupaikka Suomessa, sekä ajoneuvon ja perä-
vaunun rekisterinumero. Paluukuorman lastauspaikkaa ei ole merkitty. Merkinnät te-
kee ajoneuvon kuljettaja itse käsin tyhjään matkalupakaavakkeeseen ja merkintöjen 
taso on vaihdellut rajanylityspaikkakohtaisesti. Vaikka lupa on kuljetuskohtainen, ei 
mikään laki kiellä ajoneuvossa olevan ylimääräisiä täyttämättömiä matkalupia. Venä-
jän liikennevirasto harkitsee itse, kuinka paljon ja mille yrityksille se myöntää matka-
lupia, jotka Trafi on sille aiemmin mainitun Suomen ja Venäjän välisen sopimuksen 
perusteella lähettänyt. Tästä syystä poliisilla ei ole myöskään käytössä rekisteriä, josta 
voi selvittää, mille yrityksille matkalupia on myönnetty ja mihin tarkoitukseen. 
Poliisi voi valvonnan yhteydessä tarkistaa, että kuorma vastaa matkaluvan ja rahtikir-
jan merkintöjä, mutta jos laittomassa sisäisessä kuljetuksessa kuljetetaan samankal-
taista tavaraa kuin on luvassa ja rahtikirjassa, on näytön saaminen mahdotonta. Sa-
moin tievalvonnassa on vaikea tarkistaa koko kuormatila, eli onko kaikki kuljetettava 
tavara matkaluvan ja rahtikirjan mukaista, eli osa kuljetusta on laitonta sisäistä tavara-
liikennettä ja loput matkaluvan mukaista. Viite laittomasta kabotaasista voisi olla ajo-
neuvon tapaaminen poikkeuksellisen kaukana kuormaus- tai lastauspaikan ja rajanyli-
tyspaikan väliseltä reitiltä. Mutta matkalupa ei velvoita ajamaan tiettyä reittiä, eikä 
ajoneuvon ole pakko käyttää paluumatkalla samaa rajanylityspaikkaa, josta se on 
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maahan saapunut. Kuljettajan passin leimaukset voivat helpottaa käytetyn reitin kar-
toittamista. Voisi kuvitella, että nykyinen polttoaineiden hinnan erotus ja palkkatason 
ero maidemme välillä lisää houkutusta ETA:n ulkopuolisten maiden suorittamaan lait-
tomaan kuljetustoimintaan.  
Jos pysäytetty matkalupavelvollinen ajoneuvo on kuormattu, ja lupaa ei ole, tulee 
matka keskeyttää. Samalla voi tullilta kysyä, että miten kuorman kanssa toimitaan, jos 
näyttää siltä, ettei lupaa tai luvan omaavaa ajoneuvoa paikalle saada. Jos matkalupa-
velvollinen kuljetus on tyhjä, voi matka jatkua sanktioinnin jälkeen, mutta ajoneuvoa 
ei saa kuormata, ennen kuin siihen on lupa toimitettu. 
7.1 Kuljetusketjun vastuu 
Luvattoman tavaraliikenteen harjoittamisesta tai kaupallisista tavarankuljetuksista tiel-
lä annetun lainsäädännön rikkomisesta rangaistaan liikennettä harjoittavaa eli pääsään-
töisesti liikenteestä vastaavaa henkilöä. Jos kyseessä on luvaton liikenne, eli liikenne-
lupaa ei ole koskaan ollutkaan tai se on vanhentunut, pyritään etsimään henkilö, joka 
tosiasiassa vastaa kuljetustapahtumasta. Viime kädessä vastuu lankeaa kuljetuksen 
suorittaneen yrityksen toimitusjohtajalle. Kuljettajan sanktioiminen on mahdollista, 
jos hän on liikenteenharjoittaja, yrityksen toimitusjohtaja tai muutoin vastuussa yri-
tyksen kuljetuksista. Laki rikesakkorikkomuksista annetun lain 4. § 1. momentin 3. 
kohta mahdollistaa rikesakon määräämiseen kuljettajalle, joka ei ole huolehtinut ajoon 
lähtiessään, että ajoneuvossa on mukana vaadittu liikennelupa. (TavliikL 32. §.) Ajo-
neuvon vuokraustapauksissa vastuu kohdentuu tämän opinnäytetyön kohdan 4.3 mu-
kaisesti.  
Kuten aiemmin on mainittu, kuljettajatodistus on yhteisölupaan liittyvä todistus. Tässä 
asiassa kansallinen lainsäädäntö ei ole täysin tasapuolinen. Uusille luvanhakijoille ei 
siis myönnetä enää kotimaan tavaraliikennelupia, mutta vanhoja lupia jatketaan niin 
kauan kuin niille jatkoa haetaan. ELY-keskukset eivät myönnä kuljettajatodistuksia 
kotimaan tavaraliikennelupien haltijoiden palveluksessa oleville kolmannen maan 
kansalaisille, mutta laki ei kiellä näiden henkilöiden työntekoa. Näin ollen jos koti-
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maan tavaraliikenteen luvan haltijan palveluksessa olevalla kolmannen maan kansalai-
sella on työluvat ja muut maassa oleskeluun olevat dokumentit kunnossa, ei poliisi voi 
häneltä kuljettajatodistusta vaatia. (Leppä 2012.) 
Jos kotimaan tavaraliikenteen luvanhaltijalla on ollut lupa 4.12.2009 mennessä kym-
menen vuotta, on hänellä mahdollisuus vaihtaa lupa yhteisölupaan ilman erillistä kou-
lutusta. Tämä perustuu vapaaehtoisuuteen. (Silvonen 2012.) Kuljettajatodistusten val-
vontaa voidaan perustella sillä, että yhteisöluvalla voidaan harjoittaa liikennettä yhtei-
sön alueella, kotimaan tavaraliikennettä vain Suomen rajojen sisällä. Mutta silti tutki-
muksen tekijä kokee laissa olevan selkeän tasapuolisuutta vaarantavan puutteen.  
7.2 Seuraamukset 
Jos kuljetustapahtuma suoritetaan ilman vaadittua lupaa, voidaan liikenteestä vastaava 
henkilö tuomita sakkoon tai vankeuteen enintään kuudeksi kuukaudeksi luvattomasta 
tavaraliikenteen harjoittamisesta. (TavliikL 32. § 1. mom). Eli lupaa ei ole olemassa, 
se on vanhentunut tai se on peruttu. Tällaisessa tapauksessa tulee ottaa myös huomi-
oon rikoksella saavutettu hyöty, eli on jätetty maksamatta lupamaksuja ja samalla suo-
ritettu kuljetustoimintaa. Jos hyöty on alle 1000 euroa, voidaan käyttää rangaistusvaa-
timusmenetelmää, muutoin tehdään rikosilmoitus ja suoritetaan asian vaatima esitut-
kinta. Annettaessa tiedoksi epäillylle sakko tavaraliikennelain mukaisista rikkomuk-
sista, on käytettävä rangaistusvaatimuslomaketta 3, koska siinä on oma kohtansa ri-
koksella saavutetun hyödyn menettämiselle. (Poliisihallitus 2010.) Saavutettu hyöty 
tuomitaan valtiolle menetetyksi. Jos hyötyä ei voida tarkasti määritellä, se voidaan ri-
koslain 10. luvun 2. §:n mukaan myös arvioida.  
Jos kuljetustapahtumassa on rikottu velvollisuutta pitää mukana alkuperäistä kotimaan 
liikennelupaa, liikennetraktorilupaa, kuljetuslupaa tai yhteisöluvan jäljennöstä, sekä 
mahdollisesti vaadittua kuljettajatodistusta, ajoneuvon vuokrasopimusta tai selvitystä 
kuljettajan työnantajasta, sekä kabotaasikuljetuksessa luotettavaa selvitystä kuljetuk-
sista, on kyseessä kaupallisista tavarankuljetuksista annettujen säännösten rikkominen, 
josta rangaistuksena on määrätty sakkoa liikenteestä vastaavalle henkilölle. (TavliikL 
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32. § 2. mom.) Sama rikkomus ja rangaistus tulevat kyseeseen, jos ajoneuvosta puut-
tuu luvanhaltijan nimi ja yhteystiedot, ajoneuvoa ei ole ilmoitettu ajoneuvoliikennere-
kisterissä ammattimaisessa liikenteessä käytettäväksi tai liikennelupa on luovutettu 
toisen käyttöön. (Poliisihallitus 2010.) 
Oli kyseessä luvaton tavaraliikenteen harjoittaminen tai tavaraliikennelainrikkomus, 
on matkalupavelvollisen kuljetuksen ollessa kyseessä vaikea selvittää, kuka on liiken-
teestä vastaava henkilö ja vielä vaikeampaa on hänen sanktioiminen. Jos vastuussa 
oleva henkilö saadaan selville, voidaan poliisiasiain tietojärjestelmään kirjata hänelle 
rangaistusvaatimus ja etsintäkuulutus. Rangaistusvastuu voisi henkilön kohdalla toteu-
tua hänen hakiessaan viisumia Suomeen tai hänen ylittäessään rajaa. 
Laki rikesakkorikkomuksista 4. § määrittää, että tavaraliikennelain mukaisesti vaadi-
tun luvan mukana pitämisen laiminlyöneelle kuljettajalle voidaan harkita rikesakko-
menettelyä, sakon suuruus on 20 €. Tutkimuksen tekijälle kyseinen mahdollisuus il-
meni vasta tutkimuksen tekohetkellä, liikkuvassa poliisissa on painotettu, että mahdol-
liset sanktiot kohdentuvat aina liikenteen harjoittajalle. Käsikirjassa seuraamusten 
määräämiseksi rangaistusvaatimus- ja rikesakkoasioissa ei ole myöskään mainittu kul-
jettajan rikesakkomahdollisuutta. Liikenteestä vastaavan henkilön osalla rikesakko-
menettely ei tule kyseeseen. 
Jos luvanvaraiseen liikenteeseen käytetyn ajoneuvon rekisterikilvet eivät ole keltaises-
sa kehyksessä, kyseessä ei ole tavaraliikennelain rikkomus, vaan ajoneuvolain (ANL) 
96. § 1. momentin 9. kohdan mukainen ajoneuvorikkomus. Sanktiona voi kyseeseen 
tulla rikesakko tai rangaistusvaatimus. Sanktion voi määrätä kuljettajalle tai liikentees-
tä vastaavalle. Lähtökohtaisesti liikenteestä vastaavan sanktiointi olisi perustellumpaa, 
koska kuljettajan vaikutusmahdollisuudet ovat rajalliset. 
7.3 Luvan peruminen liikennerikkomusten perusteella 
Kun nykyistä tavaraliikennelakia säädettiin, mainittiin hallituksen esityksessä seuraa-
vasti: Liikenneturvallisuuden parantamiseksi ehdotetaan luvan peruuttaminen otetta-
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vaksi käyttöön yrityksen kuljettajien rikkomusten vuoksi. Tavaraliikenteen kuljettajien 
mahdollisuudet noudattaa säännöksiä paranisivat, koska yritykset joutuisivat otta-
maan enemmän vastuuta säännösten noudattamisesta.(HE 24/2006.) 
Liikenne- ja viestintäministeriön tiedotteessa vuonna 2006 ounasteltiin myös lisäänty-
västä isännän vastuusta ja alentuvasta liikenneluvan perumisen kynnyksestä yrityksen 
kuljettajien toistuvien ja vakavien liikenneturvallisuutta vaarantavien rikkomusten 
johdosta. (Tavaraliikennelaki lisää työnantajan vastuuta ja tuo kilpailua koulutukseen). 
Tavaraliikennelain 20. § määrittelee, milloin liikennelupa on peruutettava kokonaan 
tai määräajaksi. Poliisin kannalta oleellisin kohta on kyseisen pykälän toisen momen-
tin kolmas kohta, jossa viitataan TavliikL 9. §:n hyvämaineisuuteen. Lupa on perutta-
va määräajaksi tai kokonaan, jos luvanhaltijan ei katsota olevan enää hyvämaineinen. 
Liikenteestä vastaavan henkilön hyvämaineisuuden menettämisen voi aiheuttaa (lii-
kennettä valvovan poliisin kannalta merkitykselliset kohdat):  
1. Hänelle rikoksesta tuomittu vankeusrangaistus viimeisen kuluneen vuoden ai-
kana. 
2.  Hänelle kahden viimeksi kuluneen vuoden aikana tuomitut vähintään neljä 
sakkorangaistusta liittyen liikenne- tai ajoneuvoturvallisuuteen, liikenteenhar-
joittamiseen tai muuhun ammatilliseen vastuuseen, sekä EU:n liikenteenhar-
joittaja – asetuksen 6. artiklan 1. kohdan b alakohdassa mainittuihin tekoihin. 
3. Hänelle on kahden viimeksi kuluneen vuoden aikana määrätty EU:n liiken-
teenharjoittaja – asetuksen 6. artiklan 1. kohdassa mainituista vakavista rikko-
muksista muita seuraamuksia kuin sakkoa tai vankeutta, esimerkiksi hallinnol-
lisia maksuja tai ylikuormamaksuja, periaatteessa myös huomautus, rekiste-
riotemerkintä ja valvontailmoitus ovat muita seuraamuksia. Rekisteriotemer-
kinnällä tarkoitetaan tässä tapauksessa poliisin ajoneuvon rekisteriotteeseen 
kirjaamaa korjaus kehotusta, esimerkiksi vian tai puutteellisuuden takia. Val-
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vontailmoitus on poliisilomake, jolla poliisi määrää ajoneuvon esimerkiksi 
valvonta- tai määräaikaiskatsastukseen. 
4. Hänelle on määrätyt edellä mainittuja kohtien kaksi ja kolme muita seuraa-
muksia tai tuomittu sakkoja tai vankeutta yhteensä vähintään neljästä teosta. 
EU:n liikenteenharjoittaja- asetuksen 6. artiklan 1. kohdan b-alakohdassa mainitaan 
seuraavat teot: 
1.kuljettajien ajo- ja lepoajat, työajat sekä valvontalaitteiden asentaminen 
    ja käyttö 
2.kansainvälisessä liikenteessä käytettävien hyötyajoneuvojen suurimmat 
    painot ja mitat 
3. kuljettajien perustason pätevyys ja jatkokoulutus 
4.hyötyajoneuvojen liikennekelpoisuus mukaan lukien moottoriajoneuvojen 
    pakolliset katsastukset 
5.pääsy maanteiden kansainvälisen tavaraliikenteen markkinoille 
    tai, tapauksesta riippuen, pääsy maanteiden henkilöliikenteen markkinoille 
6.vaarallisten aineiden maantiekuljetusten turvallisuus 
7. nopeudenrajoittimien asentaminen ja käyttö tietyissä ajoneuvoluokissa 
8. ajokortit 
9. ammattiin pääsy 
10. eläinkuljetukset 
 
Hyvä maineisuutta arvioitaessa otetaan huomioon tekojen suuri määrä, tekojen vaka-
vuus, teon kohdistuminen asiakkaaseen tai viranomaiseen, teon turvallisuutta heiken-
tävä vaikutus, teko on määritetty EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen liitteen IV va-
kavimmaksi rikkomukseksi tai teko on tehty ammattimaista liikennettä harjoitettaessa. 
Tavaraliikennelain 20. §:n mukainen luvan peruuttaminen edellyttää siis, että luvan-
haltija itse on tuomittu rangaistukseen tai hänelle on määrätty muu seuraamus. Oleel-
lista on myös tiedostaa, että jos henkilöä ei katsota hyvämaineiseksi, ei hänelle voida 
myöntää liikennelupaa (TavliikL 8. §).  
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EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen liitteen IV vakavimmat rikkomukset: 
1. a) Kuutta vuorokautta tai kahta viikkoa koskevien ajoaikarajoitusten ylittäminen 
vähintään 25 prosentilla. Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 
561/2006 tieliikenteen sosiaalilainsäädännön yhdenmukaistamisesta ja neuvoston ase-
tusten (ETY) N:o 3821/85 ja (EY) N:o 2135/98 muuttamisesta sekä neuvoston asetuk-
sen (ETY) N:o 3820/85 kumoamisesta määrittää kuljettajan ajo- ja lepoajat. Tässä tut-
kielmassa asetuksesta käytetään lyhennystä A tieliikenteen sosiaalilainsäädännöstä.  
Kuuden vuorokauden ajoaika, eli viikoittainen ajoaika voi olla enintään 56 tuntia ja 
kahden viikon ajoaika voi olla enintään 90 tuntia. (Asetus tieliikenteen sosiaalilain-
säädännöstä 6. artikla 2. kohta). Rikkomus on vakava, jos viikoittaisen ajoajan ylitys 
on 14 tuntia tai kahden viikon ajoajan ylitys on 22,5 tuntia. Tällaisia tapauksia poliisi 
havaitsee kuukausittain valvonnan yhteydessä.  
1. b) Vuorokautta koskevan ajoaikarajoituksen ylittäminen vuorokautisen työajan ai-
kana vähintään 50 prosentilla ilman taukoa tai ilman vähintään 4,5 tunnin pituista yh-
täjaksoista lepoaikaa. Vuorokautinen ajoaika on enintään yhdeksän tuntia, mutta kah-
desti viikossa sen saa pidentää kymmeneen tuntiin. (A tieliikenteen sosiaalilainsää-
dännöstä 6. artikla 1. kohta). Rikkomus on siis joka tapauksessa vakava, jos kuljettaja 
ajaa 24 tunnin ajanjaksolla 15 tuntia ja ei pidä vaadittuja taukoja tai vuorokausilepoa. 
Kuljettajan tulisi pitää taukoa 45 minuuttia neljän ja puolen tunnin ajon jälkeen, tai si-
sällyttää 15 ja 30 minuutin tauot 4,5 tunnin ajoaikaan. Vuorokausilevon tulisi olla vä-
hintään yhdeksän tuntia jokaisen 24 tunnin ajanjakson kuluessa edellisen vuorokausi-
levon päättymisestä. 15 tunnin mittaisia ajoaikoja tavataan tievalvonnassa ajoittain, 
samoin alle 4,5 tunnin alittavia vuorokausilepoja. 
2. Ajopiirturin ja/tai nopeudenrajoittimen puuttuminen tai sellaisen luvattoman lait-
teen käyttö, jolla valvontalaitteen ja/tai nopeudenrajoittimen tallenteita voidaan muut-
taa, taikka piirturilevyjen tai ajopiirturista ja/tai kuljettajakortista kopioitujen tietojen 
väärentäminen. Tällaisia tapauksia tavataan valvonnassa viikoittain. 
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3. Ajaminen ilman voimassa olevaa katsastustodistusta, jos tällainen asiakirja vaadi-
taan yhteisön oikeuden mukaan, ja/tai jarrujärjestelmän, ohjauksen voimansiirron, 
pyörien/renkaiden, jousituksen tai alustan hyvin vakavat puutteet, jotka aiheuttaisivat 
niin välittömän vaaran tieturvallisuudelle, että ajoneuvo päätetään asettaa liikennöinti-
kieltoon. Tällaisia tapauksia tavataan melko usein valvonnassa ja varsinkin silloin kun 
mukana on katsastushenkilöstöä.  
4. Sellaisten vaarallisten aineiden kuljettaminen, joiden kuljetus on kielletty tai joita 
kuljetetaan kielletyssä tai ei hyväksytyssä säiliössä tai ilmoittamatta niitä ajoneuvon 
ulkopuolella vaarallisiksi aineiksi, mistä aiheutuu vaaraa ihmisille tai ympäristölle sii-
nä määrin, että ajoneuvo päätetään asettaa liikennöintikieltoon. Tällaisia tapauksia ta-
vataan aika-ajoin. 
5. Henkilöiden ja tavaroiden kuljettaminen ilman voimassa olevaa ajokorttia tai se, 
ettei niitä kuljettavalla yrityksellä ole voimassa olevaa yhteisön liikennelupaa. Näitä 
molempia tapauksia esiintyy ajoittain. 
6. Kuljettaja käyttää väärennettyä kuljettajakorttia tai korttia, joka ei ole hänen oman-
sa tai joka on saatu väärien ilmoitusten ja/tai väärennettyjen asiakirjojen perusteella. 
Poliisi havaitsee tällaisia tapauksia melko usein, varsinkin toisen henkilön kuljettaja-
kortilla on valitettavan yleistä. 
7. Sellaisten tavaroiden kuljettaminen, jotka ylittävät suurimman sallitun kokonais-
massan vähintään 20 prosentilla sellaisten ajoneuvojen osalta, joiden sallittu koko-
naismassa on yli 12 tonnia, ja vähintään 25 prosentilla sellaisten ajoneuvojen osalta, 
joiden sallittu kokonaismassa on enintään 12 tonnia. Suomessa suurin sallittu massa, 
jota kuorma-auton ja perävaunun yhdistelmällä voi kuljettaa, on 60 000 kg, joten rik-
komus olisi vakava, jos tällainen yhdistelmä painaisi 72 000 kg. (A ajoneuvojen käy-
töstä tiellä 23. §). 
(EU:n liikenteenharjoittaja-asetus 6. artikla.) 
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Ajoneuvokohtainen liikennelupa tai yhteisöluvan jäljennös voidaan peruuttaa toimi-
valtaisen ELY- keskuksen toimesta enintään kolmeksi kuukaudeksi, jos luvanhaltija 
tai hänen palveluksessa oleva kuljettaja on tuomittu toistuvista ja vakavista rikkomuk-
sista liittyen ajoneuvo- tai liikenneturvallisuuteen. Peruutettavien lupien määrän ELY- 
keskus päättäisi liikenteenharjoittajan hallussa olevien lupien määrän ja rikkomusten 
määrän sekä vakavuuden perusteella. (TavliikL 21. §.)  Keskus voisi antaa myös va-
roituksen, jos peruuttaminen olisi kohtuutonta. Lupaviranomainen voi myös antaa lu-
vanhaltijalle vähintään kolme kuukautta aikaa korjata puute tai laiminlyönti liiken-
teenharjoittamisessa. Jos epäkohtaa ei ole määräajassa korjattu, voidaan luvan peruut-
taminen laittaa täytäntöön. (TavliikL 21a. §.) ELY- keskus voi antaa myös pykälän 20 
mukaisen peruutuksen sijaan varoituksen ja määräajan korjata epäkohdat. 
Kun tavaraliikennelakiin astuivat voimaan viimeiset muutokset 19.12.2011, mainittiin 
hallituksen esityksessä 114/2011 seuraavasti: Nykyinen lainsäädäntö on pääosin osoit-
tautunut toimivaksi. Liikennelupajärjestelmä on osoittautunut tehokkaaksi keinoksi 
huolehtia siitä, että kuljetusmarkkinoilla on tarjolla laadukkaita ja turvallisia kulje-
tuspalveluita ja että yrittäjät ovat ammattitaitoisia ja vastuuntuntoisia. Kuljetusmark-
kinat ovatkin pääsääntöisesti toimineet hyvin. Pääosin säädöksiä muutetaankin vas-
taamaan EU:n uusia asetuksia, mutta samalla liikennelupien valvonnan parantamisel-
le on esiintynyt painetta. 
Edellä mainittuun lainsäädännön toimivuuteen täytyy suhtautua kriittisesti, perusteena 
tälle on se, että käytännössä TavliikL 20. ja 21. pykälien mahdollistamia luvan peruu-
tuksia ei ole Suomessa tehty ja varoituksiakin on annettu varsin vähän. Miksi näin on? 
Asiaan ei ole varmasti yhtä yksittäistä syytä, mutta on mahdollista, että: 
- Toistuvat ja vakavat rikkomukset käsite on vaikeaselkoinen ja mahdollinen peruu-
tusharkinta kääntyy aina luvanhaltijan eduksi.  
- Ei ole ollut niin vakavia ja toistuvia rikkomuksia, että olisi syytä peruuttaa lupia. 
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- Havaitut rikkomukset ja varsinkaan niistä saadut tuomiot tai syyttäjän vahvistamat 
sakkorangaistukset eivät tule lupaviranomaisen tietoon. 
- Rikkomuksiin syyllistyvillä kuljetusyrityksillä on useita liikennelupia ja niitä siir-
rellään siten ajoneuvoista toiseen, etteivät rikkomukset koskaan pääse kohdistu-
maan samalle luvalle tai luvan jäljennökselle. 
Rikkomuksia poliisi kohtaa valvonnassa jatkuvasti, ja usein ne kohdentuvat samoille 
yrityksille. Yleisimpiä rikkomuksista ovat ajo- ja lepoaikarikkomukset, ylikuormilla 
ajaminen sekä rikkomukset liittyen ajoneuvon kuorman sitomiseen ja varmistamiseen. 
Teoilla on usein suoranainen liikenneturvallisuuteen liittyvä vaikutus. Esimerkki 1 to-
dellisuudesta: Liikenteen harjoittajalla ei ole omia ajoneuvoja. Hän on vuokrannut 
ajoneuvot käyttöönsä. Hän on syyllistynyt useisiin vaarallisten aineiden kuljettamis-
rikkomuksiin sekä veropetokseen ja on ollut etsintäkuulutettu eri rikoksista. Poliisi on 
tehnyt merkinnät VALLU-rekisteriin havaitsemistaan rikkomuksista. Esimerkki 2: 
Liikenteen harjoittaja on syyllistynyt törkeään rattijuopumukseen, kuoleman tuotta-
mukseen, ihmiskauppaan ja on saanut asiasta vankeusrangaistuksen. Nämä luvanhalti-
jat jatkavat edelleen liikenteen harjoittamista. Herää kysymys, missä kulkee hyvämai-
neisuuden raja. 
Hallituksen esityksessä korostettiin myös harmaantalouden torjunnan tärkeyttä: Lii-
kenteen alalla havaitut ongelmat ovat ilmenneet pääosin tavarankuljetuksessa. Tava-
raliikenteen harjoittamista koskevaan lakiin ehdotetaan säännöksiä harmaan talouden 
torjumiseksi, vaikka se ei olekaan ainut käytettävissä oleva keino. (HE 114/2011.) 
Harmaa talous ja rikkomukset liittyen kuljetustapahtumiin ovat usein yhteydessä toi-
siinsa. Esimerkiksi lisääntyneet ajo- ja lepoaikarikkomukset sekä ylikuormilla ajami-
nen yrityksen kuljetuksissa saattavat olla signaaleja harmaan talouden harjoittamises-
ta. (Murto 2011.) 
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7.4 Tiedonkulku poliisi-lupaviranomainen 
Sanomalehti Keskisuomalaisessa oli 6.1 2008 artikkeli, jossa oli haastateltu Länsi-
Suomen lääninhallituksen liikennesuunnittelijaa, sekä liikkuvan poliisin Jyväskylän 
yksikön päällikköä. Artikkelista kävi varsin selkeästi ilmi, että liikennelupia ei ollut 
peruttu Länsi- ja Etelä-Suomen lääninhallitusten alueella vuoteen 2008 mennessä 
lainkaan liikennerikkomusten perusteella. Tuolloin oli jo ollut voimassa puolitoista 
vuotta voimassa uusi tavaraliikennelaki, joka olisi mahdollistanut määräaikaisen lii-
kenneluvan peruutuksen tekemisen kuljettajien rikkomusten vuoksi.  Etelä- ja Länsi-
Suomen läänien alueilla oli liikennelupia artikkelin ilmestymisaikoihin 42 000 kappa-
letta. Nykyisin ELY-keskukset hoitavat lääninhallitusten sijaan liikennelupaviran-
omaisen tehtävät.  
Liikkuvan poliisin edustaja toi artikkelissa esille, että peruutukseen toimivaltuudet an-
tavia rikkomuksia tavataan pelkästään Keski-Suomessa viikoittain, yleisimmin ky-
seessä on selkeästi väsyneenä ajavat kuljettajat. Usein väsyneenä ajaminen johtuu kul-
jetusyrityksestä, kuljettajia on liian vähän ja reitit on suunniteltu liian kireiksi aikatau-
luiltaan. Yritykset hyväksyvät sen riskin, että joskus kuljettajille määrätään sakko ajo- 
ja lepoaikojen rikkomuksista. Toistuvissa tapauksissa poliisi rankaisee myös liiken-
teestä vastaavaa henkilöä, tämänkin riskin yritykset ovat valmiita ottamaan. Samoin 
kiire saattaa aiheuttaa sen, että kuormaa ei sidota tai varmisteta muutoin kunnolla. Jos 
tapaukset aiheuttaisivat puuttumisen liikennelupiin, saattaisi sillä olla merkittävä vai-
kutus riskinottoon ja toimintatapoihin. Täytyy muistaa, että suuri osa yrityksistä pyrkii 
noudattamaan sääntöjä, heille tilanne on epäreilu korkeampien kuljetus- ja palkkakus-
tannusten muodossa.  
Artikkelissa lääninhallituksen liikennesuunnittelijan mukaan lupien perumatta jättä-
minen johtuu, siitä että lupaviranomaiset eivät ole saaneet tietoa kuljettajien rikko-
muksista poliisilta. Liikkuvan poliisin ylikomisarion mukaan olisi tärkeää saada tieto 
kulkemaan lupaviranomaiselle. (Parviainen 2008.) 
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Poliisi kirjaa havaitsemansa rikkomukset kuljetusyritysten toiminnassa valtakunnalli-
seen VALLU-liikenneluparekisteriin. Liikkuvan poliisin Kouvolan yksikön määrää-
mistä rangaistusvaatimuksista tai rikesakoista kirjauksen hoitaa paikallispoliisin sih-
teeri. Kirjauksen yhteydessä mainitaan luvan numero ja luvanhaltija, sekä luvan 
myöntäjä. Näin poliisi varmistaa toimivansa tavaraliikennelain 28. §:n mukaisesti, 
pykälä velvoittaa ilmoittamaan lupaviranomaiselle seikat, jotka voivat aiheuttaa lii-
kenneluvan peruuttamisen tai varoituksen antamisen. Ilmeinen ongelma on se, että 
ELY-keskus tekee päätökset vain lainvoimaisten tuomioiden ja sakkorangaistusten 
perusteella. Poliisi kirjaa VALLU-rekisteriin antamansa sakot(rikesakot ja päiväsa-
kot), vaikka niitä ei olisi syyttäjä vielä vahvistanutkaan. Näin ollen poliisin VALLU- 
kirjaukset ovat johtaneet ainoastaan varoituksiin. (Leppä 7.3.2012, haastattelu.)  
 
 Rangaistusmääräysmenettely 
Laki rangaistusmääräysmenettelystä (RML) 1. ja 3. § määrittää, että poliisi voi käsi-
tellä asian rangaistusmääräysmenettelyllä, eli antaa rikoksesta epäillylle tämän netto-
kuukausiansioihin perustuvan päiväsakon, annettujen päivien määrä perustuu teon va-
kavuuteen.  Edellytys sakon antamiselle on, että teosta ei ole määrätty rangaistukseksi 
enempää kuin sakkoa tai enintään kuusi kuukautta vankeutta, eikä menettämisseu-
raamus ole enempää kuin 1 000 euroa. Ennen rangaistusvaatimuksen antamista polii-
sin on suoritettava suppea esitutkinta, jossa on selvitettävä seuraamuksen määräämi-
seksi välttämättömät seikat. (RML 5. §). Poliisi siis antaa rangaistusvaatimuksen ja 
lähettää antamansa rangaistusvaatimuksen poliisiasiantietojärjestelmän (PATJA) väli-
tyksellä syyttäjälle.(RML 7. §). Jos sakon saanut henkilö valittaa saamastaan sakos-
taan viikon kuluessa tiedoksisaannista, asia käsitellään tapahtumapaikkakunnan kärä-
jäoikeudessa.(RML 8. §).  Jos sakkoa ei ole vastustettu määräajassa, syyttäjä antaa 
rangaistusmääräyksen ja sakkorangaistus on lainvoimainen, jos asia käsitellään kärä-
jäoikeudessa, on sakkorangaistus lainvoimainen, kun asiasta on annettu ratkaisu.(Laki 
sakon täytäntöönpanosta 2. §). Yleensä syyttäjä antaa rangaistusmääräyksen niin kuin 
valvova viranomainen on sen kirjannut, mutta syyttäjä voi antaa rangaistusmääräyk-
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sen lievempänä tai ankarampana kuin poliisi on rangaistusvaatimuksen antanut tai jos 
hän katsoo perustelluksi, hän voi kumota rangaistusvaatimuksen. (RML 11, 12 ja 13. 
§). 
Rikesakkomenettely 
Rikesakko on kiinteä sakko, joka ei perustu epäillyn varallisuuteen, vaan ennalta mää-
rättyihin rikkomuksiin, joista rikesakko voidaan antaa.( Rikoslaki 2a luku 8. §). Rike-
sakon voi antaa poliisimies tai muu laissa säädetty virkamies. (Rikesakkoasetus 2. §). 
Rikesakon saaneella on oikeus valittaa viikon kuluessa saamastaan rikesakostaan sen 
alueen alioikeuteen, jossa rikesakkoon johtanut teko on tapahtunut. Rikesakko on 
lainvoimainen, jos sakon saaja ei ole valittanut määräajassa tai rikesakkotuomarin an-
nettua asiasta päätöksen. (Laki rikesakkomenettelystä 12, 14 ja 16. §). Poliisilaitoksen 
päällikkö valvoo omalla toimialueellaan annettuja rikesakkoja, ja havaitessaan vir-
heellisesti annetun rikesakon, on hän velvollinen ilmoittamaan asiasta syyttäjälle, jos 
rikesakko ei ollut riittävä seuraamus kyseisestä teosta. Päällikön tulee myös poistaa 
perusteettomat rikesakot.(Laki rikesakkomenettelystä 11. §). Syyttäjä voi katsoa, että 
asiasta on tuomittava muu seuraamus, kuin rikesakko ja hän voi nostaa asiasta syyt-
teen. (Laki rikesakkomenettelystä 15. §). 
Jälkikäteen tarkasteltaessa rangaistusvaatimus- ja rikesakkomenettelyjen prosesseja, 
voi ymmärtää, miksi ELY-keskukset eivät peru liikennelupia poliisin VALLU-
kirjausten perusteella. Vaikka poliisin antamat rangaistusvaatimukset ja rikesakot tu-
levat pääsääntöisesti lainvoimaisiksi niin kuin poliisi on ne antanut, on aina olemassa 
mahdollisuus muutokseen lainvoimaisen päätöksen kautta. Tavaraliikennelain mukai-
siin päätöksiin voi hakea muutosta hallintolain mukaisesti, päätöksen voi panna täy-
täntöön muutoksenhausta huolimatta. (TavliikL 31. §). Jos kävisi niin, että liikennelu-
pa on peruutettu rangaistusten takia ja myöhemmin rangaistus todettaisiin perusteet-
tomaksi, saattaisi asiassa muodostua valtiolle korvausvelvollisuus kuljetusyritystä 
kohtaan. 
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Tutkimuksen tekijä on havainnut VALLU-rekisteriä selaillessaan, että tietojen kir-
jaamisen taso vaihtelee poliisilaitoksittain varsin paljon. Joissain tapauksissa esimer-
kiksi lupanumeroa ei ole kirjattu lainkaan, silloinhan ELY-keskuksen on vaikea koh-
distaa toimenpiteitä liikennelupiin. Voisi kuitenkin kuvitella, että tavaraliikennelain-
säädännön tarkoitus ei alkujaankaan ollut kohdistaa toimenpiteitä tietyille lupanume-
roille, vaan rikkomusten määrän ja laadun mukaisesti luvanhaltijoille ja sitä kautta 
yrityksille.  
Liikennelupia peruutetaan myös muista syistä, kuin poliisin valvontatoimenpiteiden 
takia. Peruutettuja lupia on varsin paljon lupaviranomaisella saamatta haltuun, joten 
olisi hyvä, että poliisi saisi tiedon peruutetuista luvista reaaliajassa. Esimerkiksi Uu-
denmaan ELY-keskus onkin lähettänyt listoja poliisille edellä mainituista luvista, käy-
tännön olisi perusteltua olla valtakunnallinen. Viimeisessä muutoksessa tavaraliiken-
nelakiin lisättiin 21. §:n 2. momentti, joka kieltää uusien lupien myöntämisen luvan-
haltijalle, jolla on liikennelupia peruutettuna. Ennen muutosta lupia on siis myönnetty 
liikenteestä vastaaville, joilla oli peruutettuja lupia, näitä lupia on varmuudella käy-
tössä ja niitä on esitetty ja tullaan esittämään tievalvonnassa, niin kauan kuin ne ovat 
merkintöjen mukaan voimassa. Luvan peruuttamisen on voinut aiheuttaa yrityksen ta-
loudelliseen tilanteeseen liittyvät seikat tai yritysjärjestelyt, tai mikä tahansa seikka 
joka on aiheuttanut hyvämaineisuuden menettämisen. Liikkuvalla poliisilla on oma 
LUKKO-päivystys, josta löytyy henkilöstöä, joka hallitsee VALLU-rekisterin käytön. 
Päivystys ei ole kuitenkaan jatkuva, joten aina siihen ei voi tukeutua, mutta sieltä 
kannattaa luvan tosisiallinen voimassaolo tarkistaa mahdollisuuksien mukaan radio-
teitse.  
Ei pidä kuitenkaan olettaa, etteivät poliisin määräämät sanktiot tievalvonnan yhtey-
dessä vaikuttaisi millään tavalla tavaraliikennelupiin. ELY-keskukset tekevät aina ky-
selyt seuraavista rekistereistä lupaharkinnan yhteydessä:  
 holhousrekisteriote, maistraatista 
 kaupparekisteriote, patentti ja rekisterihallituksesta 
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 rikos- ja sakkorekisteri, oikeusrekisterikeskuksesta 
 liiketoimintakieltorekisteri, oikeusrekisterikeskuksesta 
 yhteisösakkorekisteri, oikeusrekisterikeskuksesta 
 ulosottotiedot, ulosottovirastosta 
 verovelkatiedot, verotoimistosta 
Liikenteenharjoittajan hakiessa uutta lupaa tai luvan jatkoa, vaikuttavat edellä maini-
tuissa rekistereissä olevat merkinnät lupaharkintaan ja saattavat aiheuttaa kielteisen 
lupapäätöksen.(Leppä 20.3.2012, s-posti). 
7.5 Yhteisön liikenneluparekisteri 
Tutkimuksen tekijä oli Euroopan poliisien yhteisjärjestön (TISPOL) yhdessä liikenne-
valvontajärjestön Euro Control Routen (ECR) kanssa jäsenvaltioiden poliiseille ja lii-
kenneviranomaisille järjestämässä koulutustilaisuudessa Saksan Osnabrückissa 24–
28.10.2011. Tilaisuudessa kerrottiin, että Euroopan komissiossa on tekeillä ehdotus 
järjestelmästä, jossa tieto liikenteenharjoittajien toiminnassa havaituista rikkomuksista 
kirjattaisiin unionin yhteiseen rekisteriin, ettei lupaviranomainen olisi pelkästään kan-
sallisten tietojen varassa tehdessään lupapäätöksiä. (Schipper 2011). Asian tärkeys on 
siis havaittu laajemminkin ja jäsenvaltioilta tultaneen vaatimaan tulevaisuudessa teho-
kasta tiedonkulkua. Järjestelmän nimi olisi ERRU (European Register of Road Trans-
port Undertakings), kyseinen järjestelmä saataneen käyttöön 1.1.2013. Siihen on siis 
tarkoitus kirjata kaikki Euroopan talousalueen tieliikenteessä tapahtuneet rikkomukset. 
Rikkomuksen havainnut valtio saa rekiteristä tiedon, mihin toimenpiteisiin rikkomuk-
seen syyllistyneen yrityksen kotimaan viranomaiset ovat ryhtyneet.   Rekisteriin tulee 
kirjata myös, jos sanktioihin ei ole ryhdytty. Suomessa kansallisena kontaktipisteenä 
ERRU-rekisterissä tulee toimimaan Trafi. (Leppä 7.3.2012, haastattelu.) 
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8 RISKILUOKITUSJÄRJESTELMÄ 
Tavaraliikennelain viimeisimmän muutoksen yhteydessä säädettiin siihen 21c. §, eli 
riskiyrityksiä käsittelevä pykälä. Luvanhaltijoita jotka ovat lainrikkomuksillaan aihe-
uttaneet hyvämaineisuutensa menetyksen, pidetään riskiyrityksinä niin kauan, kunnes 
niitä ei ole viimeksi kuluneen vuoden aikana ole tuomittu vastaavista rikoksista tai 
rikkomuksista, tai jos tekojen kokonaismäärä on alle sen, mikä aiheuttaisi hyvämai-
neisuuden menettämisen. Luvanhaltijaksi rinnastetaan myös yrityksen liikenteestä 
vastaavan henkilön lisäksi toimitusjohtaja ja vastuunalainen yhtiömies. ELY-keskus 
voi siis luvan peruutuksen sijaan antaa varoituksen ja määräajan korjata puutteet. 
(TavliikL 21a. §). 
ELY- keskukset tulevat luomaan riskiluokitusjärjestelmän lopulliseen muotoonsa 
vuoden 2012 kuluessa, keskus on myös järjestelmän ylläpitäjä Suomessa. Riskiluoki-
tusjärjestelmä perustuu eri viranomaisten (ELY-keskus, poliisi, verohallinto, tulli ja 
työsuojeluhallinto) aktiiviseen tiedonvaihtoon havaituista rikkomuksista. Riskiyrityk-
siin on kohdistettava yritystarkastuksia muita yrityksiä useammin ja tarkemmin. (Tav-
liikL 21d. §). Toimivaltainen viranomainen yritystarkastuksissa on ELY-keskus ja 
Ahvenanmaan valtionvirasto. Näihin tarkastuksiin voi osallistua myös edellä mainitut 
viranomaiset oman toimivaltansa rajoissa ja ELY-keskus on oikeutettu saamaan virka-
apua heiltä tarvittaessa. (TavliikL 3. §.) Eli poliisin on syytä valmistautua tulevaisuu-
dessa avustamaan ELY-keskuksia yritystarkastuksissa. 
Opinnäytetyöntekijän aiemmin mainitsemassa koulutustilaisuudessa Saksassa mainit-
tiin myös, että yritystarkastusten taso eri EU-maissa vaihtelee merkittävästi, esimer-
kiksi Hollannissa painopiste on siirtynyt tievalvonnasta yritystarkastuksiin, Suomessa 
niitä tehdään varsin vähän ja Itävallassa ei ollenkaan. (Bonthuis 2011). Euroopan ko-
mission liikenteen valkoisessa kirjassa on myös kirjattu, että poliisilla tulisi olla pääsy 
kuljetusyritysrekisteriin ja rangaistuskäytäntöjä, valvontaa ja viranomaisten koulutusta 
tulisi harmonisoida. (White Paper on transport 2011, 20). On mielenkiintoista nähdä, 
aiheuttaako riskiluokitusjärjestelmä yhdistettynä ERRU- rekisteriin paineita lisätä yri-
tysvalvontaa vai jääkö asia Suomessa entiselle tasolle.  
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Tutkimuksen tekijälle uutena tietona ilmeni ELY-keskuksen tarkastajan haastattelussa, 
että VALLU-rekisteri muuttuu selainpohjaiseksi kaikissa liikennelupalajeissa 
4.6.2012. Tässä merkittävintä tulee olemaan se, että poliisilta poistuu kirjausoikeus 
kyseiseen rekisteriin. Eli uuden VALLU-rekiterin käyttöoikeus tulee olemaan vain 
ELY-keskuksilla. ERRU-rekisteri tulee olemaan viranomaisten välisen tiedonkulun 
kanava yhdistettynä riskiluokitusjärjestelmällä. (Leppä 7.3.2012, haastattelu.) Tämän 
opinnäytetyön valmistumisajankohtana ei ole tarkalleen tiedossa, että miten ja mihin 
rekisteriin poliisi kirjaa uudessa järjestelmässä 4.6.2012 jälkeen havaitsemansa rikko-
mukset tulevaisuudessa. 
9 TUTKIMUS 
9.1 Kyselytutkimus henkilöstölle 
Liikkuvan poliisin Kouvolan yksikössä kaikki valvontaa tekevät henkilöt suorittavat 
myös raskaanliikenteenvalvontaa ja samalla tarkastavat liikennelupia. Tarkastuksen 
suorittaminen on poliisimiehen omassa harkinnassa ja tarkastuksen taso riippuu valvo-
jan ammattitaidosta ja motivaatiosta. 
Tutkimuksen tekijä laati yksikön henkilöstölle paperisen kyselylomakkeen otsikolla 
KYSELY LUVANVARAISESTA TAVARALIIKENTEESTÄ, joissa oli 23 kysy-
mystä. Kysymykset sisälsivät väittämiä, joihin vastaajien tuli ottaa kantaa sen mu-
kaan, mikä väittämä oli lähimpänä heidän omaa näkemystään. Vastausohjeissa paino-
tettiin, että henkilön tulisi vastata niin kuin hän itse asian näkee ja kokee, eikä niin 
kuin hän olettaa esimiehen toivovan vastattavan. Lisäksi vastaajille kerrottiin, että 
kaikilla tulee olemaan mahdollisuus tutustua kyselyn tuloksiin ja vastaamalla rehelli-
sesti voi olla mukana kehittämässä tavaraliikenteen valvontaa. Kysely toteutettiin mar-
raskuun 2011 aikana ja kaikilla tosiasiassa rivissä olevilla henkilöillä oli runsaasti ai-
kaa vastata kyselyyn työajan puitteissa. Vastaaminen tapahtui anonyymisti. Kysymyk-
set olivat jaoteltu otsikoin viiteen eri osa-alueeseen:  
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Lähtökohdat: Tämän osa-alueen kysymyksillä tutkimuksen tekijä halusi selvittää, et-
tä mikä on henkilön motivaatio valvontaa kohtaan ja näkemys omasta osaamisesta se-
kä koulutuksen tarve tavaraliikenteen luvanvaraisuuden valvonnassa. 
Valvonta: Mitä asioita henkilö tarkastaa ja miten hän toimii havaitessaan epäkohtia 
tavaraliikenteen valvontatapahtuman yhteydessä. 
Lainsäädäntö: Vastaajien näkemys siitä, että onko nykyinen liikennelupalainsäädäntö 
valvonnan kannalta toimivaa ja ehkäiseekö lainsäädäntö tehokkaasti luvatonta tavara-
liikennettä. 
Liikenneluvat: Henkilöstön näkemys siitä, että onko nykyiset lupatiedot riittävät ja 
tarkoituksenmukaiset. 
Tiedonkulku: Kulkeeko tieto poliisin ja ELY- keskusten välillä riittävästi, sekä onko 
poliisin havaitsemilla ja valtakunnalliseen rekisteriin kirjaamilla raskaanliikenteen 
rikkomuksilla vaikutusta lupaharkintaan. Lisäksi lomakkeen lopussa oli mahdollisuus 
vapaasti kertoa, miten edellä otsikoituja asioita voitaisiin kehittää.  
9.2 Kyselytutkimuksen aineiston käsittely 
Henkilöstölle tehdyn paperisen kyselylomakkeen täytti 17 henkilöä 19 mahdollisesta, 
eli vastausprosentti oli hyvä. Lomake käytiin läpi yhdessä tutkimuksen tekijän ja op-
piaineen kvantitatiiviset tutkimusmenetelmät opettajan kanssa. Aineisto syötettiin 
SPSS- ohjelmaan ja samalla niistä luotiin pylvästaulukot. Kaikista kysymyksistä teh-
tiin oma taulukkonsa, sekä yhdistettiin taulukot, jotka käsittelivät: 
1. Vastaajien motivaatiota ja osaamisen tasoa 
2. Vastaajien toimintatapoja valvontatilanteissa 
3. Vastaajien näkemystä tavaraliikennelainsäädännön toimivuudesta 
4. Vastaajien näkemys liikennelupatiedoista 
5. Vastaajien näkemys tiedonkulun ja rekisterien toimivuudesta 
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Yhdistelmätaulukoista ilmenee väittämät Y- akselilla ja niihin annettujen vastauksien 
keskiarvo X- akselilla. Lisäksi pylväiden päihin on merkitty vastauksien keskiarvo 0,1 
prosentin tarkkuudella. 
 
Yksittäisien kysymysten taulukoista ilmenee kaikkien annettujen vastauksien pylväs 
X-akselilla ja Vastauksien lukumäärä Y-akselilla. Lisäksi pylväiden huipulla on mer-
kittynä vastauksien prosentuaalinen osuus 0,1 prosentin tarkkuudella ja vastauksien 
lukumäärä kappaleina. Ne kysymykset, jotka aiheuttivat suurimman hajonnan vasta-
uksissa, esitetään kysymyskohtaisina pylväskuvioina. 
 
Osissa kysymyksistä oli annettu mahdollisuus valita ”muu toimintamalli” ja annettu ti-
laa kertoa omin sanoin, miten asiassa tulisi vastaajan mielestä edetä. Vastaukset tul-
laan esittämään tässä tutkielmassa niin kuin vastaajat ovat ne kirjoittaneet. Perinteistä 
en osaa sanoa vaihtoehtoa ei ollut annettu, koska vastaajat olivat kaikki kenttävalvon-
taa tekeviä poliiseja, kaikilla oli virkaikää vähintään neljä vuotta, joten jonkinlaiseen 
päätökseen olisi vastaajien tullut pyrkiä. 
 
Viimeisessä kysymyksessä annettiin vastaajille A4-sivun verran tilaa kertoa, miten 
lainsäädäntöä, lupakäytäntöjä, valvontaa, tiedonkulkua tai rekistereitä voitaisiin kehit-
tää. Tämän tilaisuuden käytti hyväkseen kuusi vastaaja 17:stä. Tutkimuksen tekijä ko-
kee, että vapaat vastaukset ovat lähes aina mukana poliisin henkilöstölle tehdyissä ky-
selyissä, mutta niiden tulokset julkaistaan hyvin harvoin. Tutkijan mielestä nämä vas-
taukset ovat kuitenkin juuri ne kaikkein kiinnostavin ja kehitystä eteenpäin vievä ai-
neisto. Henkilöstöä vapaa kerronta kiinnostaa varmuudella, joten on reilua, että vas-
taajatkin saavat mahdollisuuden tutustua niihin. Siksi tutkimuksen tekijä pyrkii tuo-
maan vapaan kerronnan vastaukset mahdollisimman kattavasti esille. Jos jokin asia 
ilmenee selkeästi useammalla kaavakkeella lähes samalla tavalla, siitä on maininta 
erikseen. 
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9.3  ELY- keskuksen edustajan haastattelu 
Tutkimuksen tekijä haastatteli Uudenmaan ELY-keskuksen liikennelupa-asioita hoita-
van tarkastajan. Keskuksen asiakkaina olevia liikenteenharjoittajia toimii runsaasti 
Kouvolan liikkuvan poliisin valvonta-alueella ja keskuksella on valtakunnan tasolla 
suurimmat volyymit lupaprosessissa. Tarkastajan mukaan he tekevät päätöksen noin 
kolmannekseen Suomen lupahakemuksista. Haastattelu suoritettiin sähköpostilla lähe-
tetyillä kysymyksillä yhdistettynä puhelimitse käytyyn konsultointiin. Haastateltavat 
asiat vaativat perusteellista paneutumista, joten reilu vastausaika oli tästä syystä perus-
teltua. Lisäksi tutkimuksen tekijä kysyi puhelimitse paikallisen Kaakkois-Suomen 
ELY-keskuksen liikennelupasihteerin näkemyksiä liikennelupa-asioista. 
 
10 TULOKSET 
10.1 Kyselytutkimuksen tulokset 
Kuvan 1 taulukosta selviää, mikä on henkilöstön motivaatiotaso raskaanliikenteen- ja 
luvanvaraisen tavaraliikenteen valvontaa kohtaan. Samasta taulukosta käy ilmi henki-
löstön näkemys omasta osaamisesta ja koulutuksen tarve. Tutkija halusi selvittää 
myös, että tietävätkö vastaajat, mistä etsiä tarvittaessa lisätietoa liikenneluvista. Vas-
tausvaihtoehdot olivat: 1= täysin eri mieltä 2= eri mieltä 3= ei eri, eikä samaa mieltä 
4= samaa mieltä 5= täysin samaa mieltä.  
Raskaan liikenteen valvontaa pitivät tärkeänä yhtä lukuun ottamatta kaikki vastaajat. 
Neljä vastaajaa oli täysin samaa mieltä ja yhdeksän samaa mieltä, että tavaraliikenteen 
luvanvaraisuuden valvonta on tärkeää. Kolme vastaajaa ei ollut samaa, eikä eri mieltä. 
Vastaaja, joka ei pitänyt raskaanliikenteen valvontaa tärkeänä, ajatteli samoin myös 
tavaraliikenteen valvonnan tärkeydestä. 
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Kuva 1. Vastaajien motivaatio valvontaa kohtaan ja näkemys omasta osaamisesta 
Omasta tietotaidon tasosta vastaajilla oli selkeästi erilainen näkemys. Kuvasta 2 selvi-
ää, että vain yksi vastaaja oli täysin vakuuttunut omasta osaamisestaan. Viisi vastaajaa 
oli samaa mieltä, että heillä on riittävä osaamisen taso, kahdeksan ei ollut samaa eikä 
eri mieltä, tämä voidaan tulkita niin, etteivät he tiedä itsekkään omaa tasoaan tai min-
kälainen taso olisi riittävä. Kaksi vastaaja koki, ettei heillä ole riittävää tietotaitoa, ja 
yksi vastaaja oli täysin vakuuttunut, ettei hänen tietotaitonsa riitä valvonnan suoritta-
miseen.  
Kuva 2. Minulla on riittävä tietotaito suorittaa tavaraliikenteen luvanvaraisuuden val-
vontaa 
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Kyselyn perusteella henkilöstö kokee tarvitsevansa lisäkoulutusta luvanvaraisen lii-
kenteen valvonnasta, vastausten keskiarvo oli lähes neljä. Kuvasta 3 nähdään, että yh-
deksän vastaajaa oli samaa mieltä ja kaksi täysin samaa mieltä, viisi ei ollut eri eikä 
samaa mieltä. Vain yksi vastaaja oli täysin eri mieltä, hän oli sama henkilö, joka ei pi-
tänyt valvontaa tärkeänä, hän oli myös samaa mieltä, ettei hän omaa riittävää tietotai-
toa valvonnasta. Vain yksi henkilö oli sitä mieltä, että hän ei tiedä, mistä saa tarvitta-
essa lisätietoa ongelmatapauksissa liittyen liikennelupiin. 
Kuva 3. Tarvitsen lisää koulutusta luvanvaraisen tavaraliikenteen valvonnasta 
Vastaukset kysymyksiin luvanvaraisuuden tarkastamisesta antoivat varsin yhtenäisen 
kuvan vastaajien toiminnasta valvontatilanteessa. Mutta kuljetuksen keskeyttämiseen 
liittyvä kysymys aiheutti vastauskeskiarvoksi 2,5, ja vastaajat käyttivät kaikkia viittä 
eri vastausvaihtoehtoa. Kuvassa 4 on valvontaan liittyvien kysymysten tulokset.  
  43 
 
 
 
 
Kuva 4. Vastaajien toiminta valvontatilanteessa 
Vastaajista kuusi oli samaa mieltä ja 11 täysin samaa mieltä, että lupa tulee aina ky-
syä, jos kyseessä on luvanvarainen kuljetus. Tämä on hyvä tilanne, koska se on ainoa 
oikea tapa toimia tilanteessa. Yli 80 prosenttia vastaajista myös pyrkii selvittämään, 
onko tarkastuksessa oleva kuljetus luvanvarainen vai ei. Eli tässäkin asiassa toimitaan 
oikein. 
Kuvasta 5 selviää, että kun valvontatilanteessa vaaditaan toimenpiteitä, muuttuu hen-
kilöstön käsitys oikeasta etenemistavasta merkittävästi. 
 
Kuva 5. Kuljetus tulee aina keskeyttää, jos vaadittu lupa ei ole mukana, mutta rekiste-
reistä selviää, että lupa on olemassa 
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TavliikL 30. § määrittää, että kuljetus tulee keskeyttää, jos kuljetuksen suorittaja ei 
voi heti esittää kuljetukseen liittyvää asiakirjaa, jollei ole erityistä syytä sallia kulje-
tuksen jatkamista. Tämä on oleellinen pykälä varmistaa, että luvanvaraisen liikenteen 
sääntöjä noudatetaan. Jos poliisi sallii matkan jatkumisen saatuaan selvitettyä rekiste-
rikyselyllä, että liikenteestä vastaavalla henkilöllä on liikennelupa tai –lupia, niin hän 
ei voi olla mitenkään varma, että yritys ei harjoita liikennettä useammalla ajoneuvolla 
yhtä aikaa, käyttäen vain yhtä kotimaan tavaraliikennelupaa tai yhteisöluvan jäljen-
nöstä. Pykälässä mainitut erityiset syyt voivat ovat pilaantumis- tai muu sellainen vaa-
ra, lyhyt jäljellä oleva matka, eläinkuljetus, kuljetuksen kiireellisyys tai muu näihin 
rinnastettava syy. Käytännössä erityisiä syitä on harvoin, joten pääsääntö pitäisi olla 
kuljetuksen keskeytyminen. On huomattavaa, että pykälässä 30 ei puhuta kohtuulli-
suudesta tai taloudellisesta tappiosta mitään. 
Kuvasta 6 selviää, tulisiko vastaajien mielestä liikenteestä vastaava henkilö sanktioi-
da, jos vaadittu lupa ei ole kuljetustapahtumassa mukana. Vastausvaihtoehdot olivat:1 
aina, 2 ei, jos lupa toimitetaan valvontapaikalle, 3 ei, jos rekisteristä selviää, että lu-
pa/lupia on, 4 muu toimintamalli, mikä? 
 
Kuva 6. Liikenteestä vastaava henkilö tulee aina sanktioida, jos vaadittu lupa ei ole 
kuljetustapahtumassa mukana 
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Laki rikesakkorikkomuksista mahdollistaisi myös rikesakon antamisen kuljettajalle, 
jos liikennelupa ei ole ajossa mukana, mutta linjaus liikkuvassa poliisissa on ollut, että 
jos asiasta sanktioidaan, rangaistus kohdennetaan liikenteestä vastuussa olevalle. 
Kuten edellä on mainittu, on TavliikL 30. § oleellinen valvontatyökalu, se yhdistetty-
nä samaisen lain rangaistussäännökset pykälässä 32 muodostaa valvonnan pohjan. 
Seitsemän vastaaja sanktioisi liikenteenharjoittajan rikkomuksesta, tätä voidaan pitää 
lähtökohtaisesti oikeana tapana. Neljä vastaajaa jättäisi sanktioimatta, jos lupa toimite-
taan paikalle, tässäkin vaihtoehdossa pyritään kontrolloimaan lupien oikeanlaista käyt-
töä, tässä on ongelmana se, että poliisi ei voi tietää, mistä lupa paikalle hankittiin. Lu-
van odottamisessa voi kestää kauankin. Samoin neljä vastaajaa jättäisi sanktioimatta, 
jos rekisteristä selviää, että lupia on. Tällainen käytäntö ei ole ennalta estävää, ja siten 
vaikuttavuuskin on olematonta. Kaksi muun toimintamallin valinnutta vastaajaa pai-
nottivat tilanteen tapauskohtaisuutta. Kysymyksestä kuitenkin ilmeni, että kyseessä oli 
vaadittu lupa, joten tilanteessa täytyisi pyrkiä johonkin ratkaisuun. 
Kuvasta 7 nähdään edelleen vastauksissa se suuntaus, että kuljetuksen keskeytys tuot-
taa henkilöstölle päänvaivaa. 
 
Kuva 7. Vaadittu lupa tulee toimittaa aina ajoneuvoon, ennen kuin matka voi jatkua 
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Kolme vastaajaa keskeyttäisi kuljetuksen, loput antaisivat matkan jatkua, joko käytet-
tyään rv-menettelyä ja selvitettyään rekistereistä, että lupia on, tai sitten vain selvitet-
tyään rekisteristä, että lupia on. Muun toimintamallin valinneet sakottaisivat ja antai-
sivat kuljetuksen jatkua, jos siihen on erityisiä syitä, muutoin he sakottaisivat ja vaati-
sivat luvan paikalle. Yksi vastaaja vaatisi luvan valvontapaikalle tai vaihtoehtoisesti 
esitettäväksi lähimmälle poliisiasemalle. Yllättävää oli, että vain yksi vastaaja olisi 
käyttänyt tätä hyvää ja joustavaa toimintamallia tai ylipäätänsä otti mahdollisuuden 
huomioon. 
 
Kysyttäessä toimintamallia tilanteeseen, jossa ilmenee, ettei liikennelupaa ole ja ky-
seessä ei ole pilaantuva tai muu vastaava kuljetus, oli vastausten jakauma seuraavan-
lainen(kuva 8): 
 
Kuva 8. Jos ilmenee, että vaadittua lupaa ei ole (normaali tilanne, ei pilaantumis- tms. 
vaaraa) 
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Ilmoituksen tekeminen olisi kaikkien mielestä oikea tapa lähteä selvittämään asiaa, 
mutta kuljetuksen suorittamisen loppuun sallisi yli kolmannes vastaajista, puolet estäi-
si matkan jatkumisen. Muun toimintamallin valinneet pohtivat konfiskaation merki-
tystä, mutta hekin tekisivät ilmoituksen joka tapauksessa. Kukaan ei olisi käyttänyt rv-
menettelyä, hyvä niin, koska rikoksella saavutetun hyödyn arvioiminen tienpäällä on 
lähes mahdotonta. Tässä kohden varmasti kannattaa miettiä, mikä on jäljellä oleva 
matka ja onko lähellä esimerkiksi huolintaliikettä, joka voisi ottaa kuorman vastaan. 
Periaatteessa kuljetuksen voisi antaa mennä määränpäähänsä ja lisätä sen sitten ri-
kosilmoitukseen saavutettuna hyötynä, mutta on hiukan arveluttavaa viranomaisen 
toimesta sallia rikollisen toiminnan jatkamisen ikään kuin korvausta vastaan. Jos ky-
seessä on vähänkin pitempi jäljellä oleva matka, niin kuljetuksen suorittajan laskuun 
voi kuorman siirtää huolintaliikkeen varastoon tai järjestää paikalle luvat omaavan 
kuljetuksen suorittajan.   
TavliikL 25. § määrittää, että ajoneuvossa tulee olla kirjallinen vuokrasopimus tai sen 
oikeaksi todistettu jäljennös, jos ajoneuvo on eri nimellä kuin liikennelupa. Kuvasta 9 
selviää, miten vastaajat toimivat tilanteessa, jossa liikennelupa on eri nimellä kuin 
ajoneuvo. 
Kuva 9. Jos liikennelupa on eri nimellä kuin kuljetuksen suorittaja/ajoneuvon omistaja 
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On vaikea ymmärtää, mikä merkitys on liikenneluvalla, jolla ei ole mitään yhteyksiä 
kuljetukseen käytettävään ajoneuvoon. Liikenneluvan luovuttaminen toisen käytettä-
väksi on jopa sanktioitu, eli vuokrasuhde tulee selvittää valvonnan yhteydessä. 
Kuvasta 10 selviää, miten henkilöstö lähtökohtaisesti toimii, jos edellisen kysymyksen 
ongelmatilanteessa selviää, että lupa oli tosiaan eri nimellä kuin kuljetuksen suorittaja 
tai ajoneuvon omistaja ja vuokrasopimusta ei kuljetukseen käytetystä ajoneuvosta löy-
tynyt. 
Kuva 10. Ajoneuvosta ei löydy selvitystä omistussuhteista tai vuokrasopimusta, lupa 
eri nimellä kuin kuljetuksen suorittaja/ajoneuvon omistaja 
Tässä kohden voisi ajatella, että kuljetustapahtuma on luvaton, ja joku henkilö on luo-
vuttanut liikenneluvan toisen käytettäväksi. Eli kaksi tahoa on mahdollisesti syyllisty-
nyt rikokseen, liikenneluvan luovuttaja tavaraliikennelain rikkomukseen ja liikenteen-
harjoittaja luvattoman tavaraliikenteen harjoittamiseen. Mikään vaihtoehto ei ole täy-
sin väärin, mutta asia ei ole kuitenkaan yksinkertainen, joten rikosilmoituksen tekemi-
nen olisi varmasti järkevä ratkaisu.  Muun toimintamallin valinneet olisivat itse selvi-
telleet asiaa pitemmälle, mikä on hyvä tapa lähestyä asiaa, jos vain aikaa ja resursseja 
on. Kuljetuksen suorittaneen yrityksen toimitusjohtajan sanktioiminen on hyväksyttä-
vää, jos konfiskaatio ei ylitä 1000 euroa. 
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Väitteeseen, että nykyinen lupakäytäntö on tehnyt luvattoman tavaraliikenteenharjoit-
tamisen vaikeaksi, ottivat vastaajat kantaa seuraavasti(kuva 11): 
Kuva 11. Nykyinen lupakäytäntö on tehnyt luvattoman tavaraliikenteen harjoittamisen 
vaikeaksi 
Tämä kysymys on puhtaasti oletukseen perustuva, eli totuutta luvattoman tavaraliiken-
teen määrästä ei voi tietää kukaan. Havaitut tapaukset antavat vain suuntaa. Mutta 
valvontaa suorittavalle henkilöstölle on oleellinen motivaation lähde tunne siitä, että 
tekee työtä, jolla on tarkoitus. Tien päällä valvontaa suorittavat poliisit pääsevät kui-
tenkin lähimmäksi seuraamaan, minkälaisia piirteitä tavarankuljetuksiin liittyy ja heil-
le syntyy jonkinlainen kokonaiskuva asiasta. Reilu enemmistö henkilöstöstä on sitä 
mieltä, että lupakäytäntö ei vaikeuta luvatonta tavarankuljetusta. Vain kaksi vastaaja 
koki, että asia on kunnossa. 
Jos enemmistö vastaajista piti lupakäytäntöjä puutteellisina, niin tilanne oli lähes sama 
näkemyksestä tavaraliikennelainsäädäntöä kohtaan. Lupakäytäntö on tietysti riippu-
vainen lainsäädännöstä, joten yhtenäinen tulos vastauksissa on helppo ymmärtää. 
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Kuva 12. Tavaraliikenteen luvanvaraisuuden valvonta on tehty lainsäädännöllä hel-
poksi 
Kuten aiemmin on mainittu, lainsäädäntö on tärkeä työkalu suorittaa valvontaa. Kuvan 
14 prosenttien perusteella voidaan arvioida, että nykyinen lainsäädäntö ei ole valvo-
jaystävällinen. Vastauksista ei voida tehdä sitä johtopäätöstä, että johtuuko kielteisyys 
lain vaikeaselkoisuudesta vai lain puutteellisuudesta. Sen lisäksi, että negatiivinen 
suhtautuminen lainsäädäntöön vähentää motivaatiota, aiheuttaa se melkoisella var-
muudella liian asiakasmyönteisiä päätöksiä tehokkaan valvonnan kustannuksella. Eli 
jos poliisi ei ole varma oikeasta laintulkinnasta, on kynnys antaa matkan jatkua ilman 
lisäselvityksiä varsin matala. Tämä selittänee vaihtelut vastauksissa liittyen toimenpi-
teisiin valvontatilanteessa. Tutkimuksen tekijän omat visuaaliset havainnot virkauran 
ajalta tukevat edellä väitettyä. Häviäjinä tässä ovat yritykset, jotka hoitavat velvoit-
teensa säntillisesti. Tutkimuksessa ei kartoitettu sitä, että kokeeko henkilöstö rangais-
tukset tavaraliikennelainrikkomuksista riittäviksi, koska opinnäytetyöntekijällä ei ole 
tämänkaltaisia havaintoja noin yhdeksän vuoden virkauransa ajalta.  
Kysyttäessä henkilöstöltä, että tulisiko liikennelupien olla ajoneuvokohtaisia, oli vas-
taus varsin selkeä kyllä. Kuvasta 13 selviää, että 11 vastaajaa oli täysin samaa mieltä, 
viisi samaa mieltä ja yksi ei eri eikä samaa mieltä. 
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Kuva 13. Liikennelupien tulisi olla ajoneuvokohtaisia 
Usein kahvipöytäkeskusteluissa valvontaa suorittavien poliisien kesken haikaillaan 
menneisyyteen, jolloin liikenneluvat olivat ajoneuvokohtaisia ja alkuperäinen lupa oli 
ajoneuvossa mukana. Yhteisölupajärjestelmän tultua tuskin edellä mainittuun käytän-
töön tullaan palaamaan. 
Kukaan vastaajista ei myöskään ollut eri mieltä väitteestä, että liikenneluvissa tulisi 
olla myöntäneen viranomaisen yhteystiedot puhelinnumeroineen. Valvontaa suoritta-
valle henkilölle varsinkin puhelinnumero olisi tärkeä ja tarkastusta nopeuttava työka-
lu. Vain kolme vastaajaa ei ollut eri eikä samaa mieltä, loput olivat samaa tai täysin 
samaa mieltä. 
Vastausjakauma oli täysin sama väittämässä, että liikenneluvista tulisi selvitä yritysten 
väliset vuokrasuhteet. Nykyisessä lainsäädännössä siis määritetään, että ajoneuvosta 
täytyy löytyä luotettava selvitys vuokrasuhteista. Jos sitä ei löydy, tehdään yleensä ri-
kosilmoitus, mutta ei ole kovin vaikeaa tehdä sopimusta jälkikäteen ja toimittaa se po-
liisille esitutkinnan aikana. Laki määrittää, että vuokrasopimuksen tulee olla alkupe-
räinen tai oikeaksi todistettu. Laki ei määritä, kenen oikeaksi todistamisen on täytynyt 
tehdä, sen voi tehdä siis sopimuksen haltijakin, toisin kuin yhteisöluvan jäljennöksen 
todistamisen tekee lupaviranomainen. Valvonnan yhteydessä suoritettava vuokrasuh-
teiden selvittäminen on poliisin havaintojen perusteella todella aikaa vievää ja vaike-
aa.  
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Tutkimuksen tekijä kysyi henkilöstön mielipidettä tiedonkulun riittävyydestä ELY- 
keskusten ja poliisin välillä siitäkin huolimatta, että viranomaisilla on yhteinen VAL-
LU-rekisteri. Rekisteristä pitäisi selvitä valvonnan kannalta tärkeät tiedot. Kuvasta 14 
ilmenee, että enemmistö oli sitä mieltä, että tieto ei kulje, kuusi ei ollut eri eikä samaa 
mieltä, kukaan ei ollut samaa mieltä, että tieto kulkee riittävästi viranomaisten välillä. 
Kuva 14. Tieto kulkee riittävästi poliisin ja ELY- keskusten välillä 
Väitteeseen, että liikenneluparekisterissä on riittävät tiedot, vastattiin käyttäen lähes 
kaikkia vaihtoehtoja (Kuva 15). Yksikön kaikilla valvontaa suorittavilla henkilöillä on 
pääsy VALLU-rekisteriin. 
Kuva 15. Liikenneluparekisterissä on riittävät tiedot 
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Vastausten hajanaisuus on sikäli ymmärrettävää, että vastaajat käyttävät rekisteriä 
määrällisesti vaihtelevasti (kuva 16). Kaksi vastaajaa ei ollut käyttänyt rekisteriä kos-
kaan, 14 joskus ja kaksi usein. Koska kuvan 17 mukaan eri mieltä oli vain kaksi vas-
taajaa ja henkilöstön mielestä tieto ei kulje riittävästi viranomaisten välillä, voisi ym-
märtää, että rekisterin tiedoilla tulee toimeen. Niitä tulisi osata käyttää oikein. Tämä 
koskee niin poliisia kuin ELY-keskuksiakin. Sen, että kaksi henkilöä on selviytynyt 
tehtävistään käyttämättä lainkaan VALLU-rekisteriä, on selitettävissä sillä, että yksi-
kössä toimitaan yleensä ryhmänä ja joku osaa aina rekisteriä käyttää toisia paremmin. 
 
Kuva 16. Kuinka usein käytät liikenneluparekisteriä 
Kuten aiemmin on mainittu, tavaraliikennelain 28. § määrittää poliisini ilmoitusvel-
vollisuuden lupaviranomaiselle havaitsemistaan rikkomuksista, jotka voivat aiheuttaa 
luvan peruuttamisen tai varoituksen antamisen. Poliisilain 1. § 3. momentin mukaan 
poliisi suorittaa sille erikseen säädetyt tehtävät. Sillä ei ole merkitystä, että johtaako 
ilmoitusvelvollisuuden täyttäminen toimenpiteisiin, mutta tutkimuksen tekijä halusi 
tietää, että mikä oli henkilöstön näkemys kirjaamisen vaikutuksista. Kuten kuvasta 17 
selviää, neljä vastaajaa uskoi kirjaamisen vaikuttavan lupaharkintaan, 13 ei uskonut. 
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Kuva 17. Uskotko, että havaitut rikkeet kuljetusyrityksen toiminnassa vaikuttavat lu-
paharkintaa  
10.2  Vapaa kerronta 
Vastaajille vapaaseen kerrontaan annetussa kohdassa korostui henkilöstön toive, että 
liikenneluvat saataisiin ajoneuvokohtaisiksi: 
”Luvat ajoneuvokohtaisiksi. Muuten valvonnalta pohja pois.” 
”Luvat ehdottomasti ajoneuvokohtaisiksi.” 
”Liikenneluvat ajoneuvokohtaisiksi.” 
”Luvat pitäisi olla ehdottomasti ajoneuvokohtaiset”. 
”Luvat ehdottomasti ajoneuvokohtaisiksi taas uudelleen”. 
Eräs vastaaja oli asiasta ilmeisen perehtynyt, tässä hänen vastaus kokonaisuudessaan: 
”Yksityisrekisterissä olevat ajoneuvot ajavat ns omaa tavaraa, mikä osuus urakasta 
on kuljetusta? 30 % vaikea todeta tienpäällä, samoin tutkinnassa. Lupien myöntämi-
nen jollain tapaa liian joustavaa. Esim. palkkaturvasta haetaan kuljettajien palkkoja, 
kun ei luvanhaltijalla ole varaa taikka vastaavasta henkilöstä täyttä varmuutta. Suo-
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messa kuljetusala turvaa toiseksi eniten palkkaturvaan. Liikenteestä vastaavan pitäisi 
mielestäni osata myös suomen kieltä. Muutamissa yrityksissä vastaava puhuu vain ve-
näjää”. 
Lainsäädännöstä kertoi oman mielipiteensä yksi henkilö ytimekkäästi: ”Yksinkertais-
taa. Vähentää sovellettavia kohtia kautta linjan”. 
Rekisteriin ja tiedonkulkuun liittyen annettiin seuraavanlaista palautetta: ”Valluun 
pääsy myös autoista, voisi tienpäällä tarkastaa, ovatko luvat kunnossa”. 
”ELY- keskuksilta tietoa seurattavista yrityksistä”. 
”VALLU- rekisteri vaikeaselkoinen – johtuu ehkä liian vähäisestä käytöstä”. 
Toimenpiteistä valvonnan yhteydessä oli eräällä vastaajalla selkeä malli: ”Isännille 
seuraamus, jos ei mukana (liikennelupa). Turha tuottaa tapahtumapaikalle”.  
11   TUTKIMUKSEN LUOTETTAVUUS 
11.1  Reliabiliteetti 
Tutkimus on mahdollista toistaa uudelleen ja luultavasti tulokset olisivat samansuun-
taiset, edellyttäen, ettei henkilöstön vaihtuvuus ole suurta ja koulutustaso aiheeseen 
liittyen pysyy stabiilina. Tutkimustuloksen ulkoista luotettavuutta lisää hyvä vastaus-
prosentti, eli yksikön valvontaa suorittavista henkilöistä 89 prosenttia vastasi kyse-
lyyn.  
Kaikista kaavakkeista yhteensä löytyi vain yksi kysymys, johon henkilö oli unohtanut 
vastata.  Kaikki vastaajat edustavat perusjoukkoa, eli he suorittavat tutkimusaiheeseen 
liittyvää valvontaa. Tutkimuksen sisäinen luotettavuus on myös korkea. Mittausvir-
heiden mahdollisuus on tutkijan mielestä marginaalinen SPSS-ohjelmalla toteutetulla 
aineiston analysoinnilla yhdessä ohjelman hallitsevan opettajan kanssa. 
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11.2  Validiteetti  
Tutkimuksen tekijän mielestä kyselytutkimus vastasi tarkoitustaan, eli sillä saatiin 
vastaus niihin kysymyksiin, joihin tutkija halusi saada selvyyttä. Vaikka aihe oli haas-
tava ja vastaaminen vaati kunnollista paneutumista, tutkija uskoo kyselyyn vastannei-
den ymmärtäneen tutkimuksen tarkoituksen. Vastausohjeet olivat aiheen vaativuutta 
silmällä pitäen perusteelliset.  
Tutkimuksen tarkoitus ei ollut selvittää aihetta henkilöille, jotka eivät näitä tietoja tar-
vitse, eli kyselykaavake ei luultavasti avaudu kaikilta osin maallikoille. Tutkija uskoo 
osanneensa tulkita vastauksia oikealla tavalla. Tutkimustulokset muodostuivat sen 
suuntaisiksi, kuin tutkija työuransa aikana tehtyjensä havaintojen perusteella arvioi 
niiden muodostuvan.  
11.3  Tutkimusetiikka 
Tutkijalla on luonnollisesti oma näkemyksensä tutkittavasta aiheesta ja kuten edellä 
mainittua, oletus siitä millaisia tulokset saattaisivat olla. Kysymyskaavakkeen teko-
vaiheessa täytyy olla tarkkana, ettei tutkija lähden jo kyselyvaiheessa johdattelemaan 
vastaajia. Sama koskee ELY-keskuksen tarkastajan haastattelua. Tutkimuksen tekijä 
painotti puhelinkeskustelussa tarkastajan kanssa, että tutkimuksen tarkoitus ei ole etsiä 
syyllisiä mihinkään asiaan, vaan etsiä kehittämisen kohteita.  
Tutkimustuloksia analysoitaessa täytyi myös muistaa riippumaton tulkinta. Jos tutkija 
toi esille omia näkemyksiään, ilmaisi tutkija nämä selkeästi omina ajatuksina, ei vas-
taajien mielipiteinä. Kun tutkimuksen tarkoituksena on kehittää toimintaa, niin vääris-
tellyllä tiedolla ei palvella ketään. Tutkijan täytyy tuntea vastuunsa ja toimia eettisesti. 
Koska kyseessä on varsin pieni otos vastaajia, ei vastaajien taustatietoja kartoitettu 
olenkaan, tarkoitus oli kunnioittaa henkilöstön anonymiteettia. 
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12 POHDINTA 
Tutkimuksesta käy selkeästi ilmi valvontaa suorittavan poliisihenkilöstön tyytymät-
tömyys nykyistä tavaraliikennelakia kohtaan. Jos kuljetustapahtuma on täysin luvaton, 
niin silloin laki on vielä varsin selkeä ja poliisilla on mahdollisuus toimia yhtenäisesti 
ja resursseja liiemmin tuhlaamatta. Mutta jos lupa on eri nimellä tai se ei ole ajossa 
mukana ja ajoneuvo tavataan esimerkiksi keskellä yötä, niin liikenteestä vastaavalle 
henkilölle soittaminen tai rekisterikyselyjen tekeminen ei ole aina välttämättä kovin 
helppoa. Samalla pitäisi miettiä, että miten kuljetuksen jatkamisen kanssa toimitaan, 
tuotetaanko liikennelupa paikalle esimerkiksi Rovaniemeltä Kouvolaan ennen kuin 
matka voi jatkua. Näinhän periaatteessa pitäisi tehdä lain mukaan. Käytäntö tuntuu 
jossain määrin simputtamiselta, eikä tutkimuksen tekijän mielestä ole nykyaikaisen 
modernin yhteiskunnan mukainen tapa toimia. Hajonta henkilöstölle tehdyssä kyse-
lyssä juuri toimenpiteiden kohdalla tukee olettamaa epäselvästä lainsäädännöstä. 
Uusi unionin laajuinen liikennelupajärjestelmä ERRU on tulossa käyttöön 1.1.2013. 
Samalla olisi loistava tilaisuus luopua paperisista liikenneluvista, niin yhteisölupien 
jäljennöksistä, kuin kotimaantavaraliikenneluvista. Alkuperäinen lupa voisi olla aina 
yrityksen hallussa, esimerkiksi siltä varalta, että järjestelmä joskus kaatuisi. 
Tuskin olisi mahdotonta luoda järjestelmää, jossa ajoneuvon ollessa rekisteröitynä lu-
vanvaraiseen liikenteeseen käytettynä, selviäisi rekisteriotteesta yrityksen y-tunnus ja 
mahdolliset rikkomukset kirjattaisiin yritykselle suoraan, ei jollekin tietylle lupanume-
rolle. Lisäksi poliisilla olisi mahdollisuus 24 tuntia vuorokaudessa valvoa suoraan 
langattoman tiedonsiirron avulla, onko yrityksellä oikeus harjoittaa luvanvaraista tava-
raliikennettä. Valvontatilanteessa ei siis tarvitsisi esittää rekisteriotteen lisäksi erillistä 
liikennelupaa. Ajoneuvojen yritystietojen merkinnät ja luvanvaraiseen liikenteeseen 
viipymättä rekisteröinti olisi entistä tärkeämpiä valvonnan kohteita. SKAL on edellä 
esitetyistä parannusehdotuksista pitkälti samaa mieltä, tilanne olisi siis optimaalinen, 
hyötyjiä olisi viranomaiset ja valvonnan kohde, häviäjiä harmaa talous ja riskiyrityk-
set. (Liittokokousaloite 2011).  Tällaisessa järjestelmässä olisi se etu, että jos lupa to-
siasiassa olisi vain unohtunut ajosta pois jostain syystä, ei unohdus aiheuttaisi auto-
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maattisesti sakotusta liikenteestä vastaavalle henkilölle. Pahimmassa tapauksessa kul-
jettaja voi jopa tahallisesti aiheuttaa sanktion omalla toiminnallaan isännälleen. Sa-
moin jos esimerkiksi tyhjänä valvonnassa tavattu ajoneuvoyhdistelmän kuljettaja saa 
sanktion jostain ajoneuvo- tai liikenneturvallisuuteen liittyvästä asiasta, niin poliisin ei 
tarvitse miettiä, että mille yrityksen liikenneluvalle sanktio kirjataan vai kirjataanko 
sakkoon ollenkaan liikenneluvan numeroa. Kuljetus voi olla yritystoimintaa, mutta ei 
välttämättä luvanvaraista tavaraliikennettä. Tyhjän ajoneuvoyhdistelmän kuljetus ei 
luonnollisesti edellytä luvan mukana pitämistä.   
ELY-keskuksen rooli olisi määrittää, onko yrityksellä oikeus harjoittaa luvanvaraista 
liikennettä, yritykset maksaisivat tästä oikeudesta liikennelupien sijaan. Maksua vas-
taan yritykset saisivat rajoitetun käyttöoikeuden liikenneluparekisteriin, jonne ne voi-
sivat kirjata vuokrasuhteensa ja muutokset ajoneuvojen omistussuhteissa. Tämä järjes-
telmä toisi yrityksille vastuuta, mutta samalla se olisi lähempänä nykyaikaista tietoyh-
teiskuntaa. Poikkeukset kirjaamisvelvollisuudessa koskisivat lähinnä ajoneuvojen rik-
koontumistapauksia. Jos vaaditun kirjauksen tekemisen laiminlyönnille ei löytyisi hy-
väksyttävää syytä, olisi se vastaava rikkomus kuin kirjallisen vuokrasopimuksen te-
kemättä jättäminen.  
Lisäksi ELY-keskus valvoisi että yrityksistä löytyy liikenteestä vastaava henkilö ja 
ELY-keskukset myöntäisivät edelleen kuljettajatodistukset. Tavaraliikennelakiin tulisi 
lisätä kohta, jossa myös kotimaan tavaraliikenneluvan haltijan palveluksessa olevalla 
kolmannen maan kansalaisen tulisi omata kuljettajatodistus. Sähköisestä rekisteristä 
selviäisi myös liikenteestä vastaava henkilö, sekä yrityksen kuljettajatodistukset. Ko-
timaan liikenneluvan omaavat kuljetusyritykset, jotka käyttävät kolmannen maan kul-
jettajia, tulisi velvoittaa hankkimaan yhteisölupia, jotta laki olisi tasapuolinen tai sitten 
kyseisten yritysten kolmannen maan kuljettajien käyttäminen tulisi lailla kieltää. 
Jos edellä mainittuun sähköiseen järjestelmään ei ole mahdollisuutta, niin kuten kyse-
lytutkimuksessa ilmeni valvontaa suorittavien poliisimiesten kanta, olisi lupien oltava 
ajoneuvokohtaisia. Tämä olisi ainoa keino valvoa luvanvaraista tavaraliikennettä au-
kottomasti. Mutta samalla se olisi askel taaksepäin modernissa teknologiayhteiskun-
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nassa. Tässä järjestelmässä olisi myös säädettävä, että mahdolliset vuokrasopimukset 
olisivat ELY-keskusten varmennettava, ennen kuin liikennettä voisi harjoittaa. 
Tavaraliikennelaki velvoittaa poliisin ilmoittamaan lupaviranomaiselle havaitsemis-
taan rikkomukistaan liikenteenharjoittajan toimesta. Kirjataan tieto tulevaisuudessa 
mihin tahansa rekisteriin, järkevintä olisi että kirjauksen tekisi syyttäjä joka vahvistaa 
rangaistusvaatimuksen tai tuomioistuin, joka antaa tuomion. Tai sitten oikeusrekisteri-
keskus tekisi kirjauksen kootusti, koska sille kaikki edellä mainittu tieto kuitenkin vä-
littyy, mukaan lukien rikesakot.  Poliisin ilmoitusvelvollisuus täyttyisi siinä vaiheessa, 
kun se on asian kirjannut poliisiasiaintietojärjestelmään. Tähän järjestelmään kirjataan 
joka tapauksessa kaikki poliisin tiedoksi antamat sakot ja rikesakot, jos tieto niistä 
siirtyisi automaattisesti toimivaltaisen lupaviranomaisen tietoon, vältyttäisiin kaksois-
kirjaamiselta. Kuljetusyrityksen y-tunnus tulisi kirjata aina PATJAan. 
Kuten suurin osa henkilöstöstä kyselyn mukaan uskoi, eivät tähänastiset VALLU-
kirjaukset ole johtaneet lupien peruutuksiin, vaan vain varoituksiin. Lupaharkinta vii-
den vuoden välein jatkolupaa haettaessa mahdollistaa liian pitkän ajan tehdä rikko-
muksia ilman todellisia lupaseuraamuksia, toivottavasti riskiyritysjärjestelmä tuo tä-
hän muutoksen. Väitteeseen, että tieto ei kulje riittävästi lupaviranomaisen ja poliisin 
välillä, voidaan ELY-keskuksen tarkastajan haastattelun perusteella todeta kuitenkin, 
että tieto kulkee poliisilta ELY-keskukseen VALLU-rekisterin kautta, mutta tiedon 
vaikutus ei ole ollut poliisin näkökulmasta riittävää. Tiedonkulku ELY-keskuksilta po-
liisille taas vaihtelee alueittain, esimerkkinä aiemmin mainitut listat peruutetuista hal-
tuun saamattomista liikenneluvista.  
Poliitikkojen tulisi aktiivisesti ajaa kabotaasin kieltämistä, mikään järkisyy ei puolla 
nykyisen kaltaisen valvomattoman järjestelmän suosimista, tuskin Suomi on ainoa 
maa, joka tästä kärsii. Suomen sisäisiä kuljetuksia ajaisivat vain Suomeen rekiste-
röidyt ajoneuvot Suomeen myönnetyillä liikenneluvilla tai yhteisöluvilla noudattaen 
Suomen alakohtaisia työsopimuksia. Kolmannen maan yritysten suorittamaa laitonta 
kabotaasia matkalupien avulla voitaisiin valvoa ja ehkäistä tehokkaammin, jos lupaan 
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olisi aina merkitty tarkasti kuorman laatu ja määrä, sekä lastaus- ja purkupaikka Suo-
messa. 
Liikenneluvan lupavelvollisuuden laajentaminen liikenne- ja viestintäministeriön ta-
voitteiden mukaisesti luultavasti helpottaa valvontaa, jos poliisin ei tarvitse enää arvi-
oida, mikä on kuljetuksen osuus urakasta. Lakiin olisi kuitenkin tärkeää samalla täs-
mentää, mikä on omaa tavaraa ja mikä ei. Samalla lakiin voitaisiin tehdä oma pykälä 
siitä, onko kuorman hakeminen tyhjällä ajoneuvolla tai paluu kuorman viemisen jäl-
keen tyhjällä ajoneuvolla luvanvaraista vai ei. Olisi toivottavaa, että viimeistään uuden 
riskiluokitusjärjestelmän ja ERRU-rekisterin lopullisen käyttöönoton jälkeen lupavi-
ranomainen ja valvontaa suorittavat viranomaiset laatisivat yhteistyössä kattavan val-
vontaohjeen luvanvaraisen tavaraliikenteen valvontaan. 
13 LOPUKSI 
Tämän opinnäytetyön tekeminen oli samalla haastavaa ja antoisaa, aihe oli juuri niin 
vaativa kuin oletin perustuen havaintoihini liikkuvan poliisin työssäni. Olen saanut it-
se paljon hyödyllistä tietoa tavaraliikenteen valvontaan nähden ja olen myös voinut 
jakaa tietoa eteenpäin raskasliikennepainotteiselle ryhmälle, jossa itsekin tällä hetkellä 
työskentelen. Aihe on vienyt minut jossain määrin mukanaan, ja se on lisännyt viihty-
vyyttäni päivittäisessä työnteossani. Opinnäytetyöni valmistuminen ajoittui juuri het-
keen, jossa liikennelupajärjestelmä ja varsinkin liikenneluparekisterit ovat suuren 
muutoksen edessä, tämä aiheutti työn loppumetreillä useita tarkastuksia ja korjauksia 
sisältöön. Uskon, että nyt on oikea hetki päättää työ. Tutkimustani on mahdollista 
käyttää hyväksi tavaraliikenteen valvonnan yhteydessä, lainsäädännön muutokset ja 
niiden voimaantulon tarkastaminen on kuitenkin jokaisen omalla vastuulla. Olen val-
mis tekemään esimerkiksi maisterin opintojen yhteydessä valvontaohjeen luvanvarai-
sesta tavaraliikenteestä, uskon, että tarvetta sille olisi ja varmasti toimeksiantajakin ai-
heelle löytyisi. 
Haluan kiittää kaikkia henkilöitä omassa organisaatiossani ja muita viranomaisia, jot-
ka ovat auttaneet minua tämän työn toteuttamisessa.  
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